Briefe an die Redaktion - Forum der Lesermeinungen 


Mit Infrarot durch Nacht und Nebel 


(Siehe AUTO, MOTOR und SPORT, Heft 6, Seite 12) 


Erlauben Sie mir bitte eine Stellungnahme zu obigem Aufsatz, da ich als 
ehemaliger Mitarbeiter von Dr. Schaffernicht die Dinge genauer kenne. Zunächst 
möcte ich eine Tatsache eindeutig feststellen. Infrarote Strahlen, insbesondere 
die im Aufsatz gemeinten kurzwelligen, werden durch den Nebel fast genau so 
stark gestreut wie sichtbares Licht. Das heißt, daß man mit Infrarot nicht merklich 
weiter kommt als mit normalem Licht! Dieses können Sie in jedem guten 
Physikbuch nachlesen.: Der einzige Vorteil der infraroten Strahlen ist, daß sie 
Dunst und eventuell auch sogenannten künstlichen Nebel durchdringen. Ursache: 
Teilchengröße muß klein sein gegen Wellenlänge der Strahlung. Beim Dunst 
handelt es sich um kleine Staubteilchen, während der normale Nebel aus ver- 
hältnismäßig großen Wassertröpfchen besteht. Aus diesem Grunde ist Ultrarot 
auc für die Schiffahrt ohne Interesse. Ubriyens kann jeder Fotograf mit infrarot- 
empfindlihem Filmmaterial diese Tatsache leicht nachprüfen. 

Aus obigen Gründen wird Infrarot für den Kraftfahrer nie zu verwenden sein, 
denn bei dunstigem Wetter kann man auch ohne Hilfsmittel genug sehen. Auc 
für Nachtfahrten ist kein Vorteil zu erwarten, da gleiche Sicht wie mit dem 
aormalen Scheinwerfer nur durch merklich kräftigere Infrarotscheinwerfer und einen 
großen und teuren Aufwand zu erzielen ist. 

Dr. Heinz Grobe, Physiker in Hamburg-Poppenbüttel 

Dr. Grobe vergißt, daß seit den grundlegenden Arbeiten Dr. Schaffernichts am Bild- 
wandler inzwischen 20 Jahre vergangen sind und die Entwicklung in den USA auf dem 
Gebiet des Infrarotsehens seither forciert vorangetrieben worden ist. 

1. Der Einsatz von Infrarotsichtgeräten bei klarer Nacht ist natürlich im zivilen 
Einsatz witzlos, da geht’s mit normalen Scheinwerfern besser. Nur die Militärs inter- 
essiert diese Sache. Ich habe nie behauptet, daß Infrarot bei normalen Sichtverhält- 
nissen eine Chance hat. 

2. Es stimmt nicht, daß Dunst nur aus Staubteilchen besteht. Die Meteorologen 
definieren klar: Dunst = an Kondensationskerne (z. B. Staub) angelagerte Wasser- 
partikel unter 2 Mikron. Sicht über 1 km. Nebel = größere Partikel über 2 Mikron. 
Sicht unter 1 km. Eine Verwendung von Infrarot bei Dunst ist also völlig uninteressant, 
da Sichtweiten über 1 km gegeben sind. 

3. Forscher des US-Marine Experimental-Labors haben festgestellt, daß längerwel- 
lige Infrarotstrahlen von etwa 3 Mikron dichtesten Nebel (künstlichen Nebel sowieso) 
zu durchdringen vermögen. Das entspricht durchaus der Feststellung des Herrn 
Dr. Grobe, wonach die Wellenlänge der Strahlung größer sein muß, als die Partikel- 
größe der Nebelteilchen. 

4. Entgegen der Auffassung des Herrn Dr. Grobe, daß z. B. für die Schiffahrt 
Infrarotgeräte ohne Interesse sind, sei vermerkt, daß jede größere Einheit der US- 
Marine zur Vervollständigung ihrer Radaranlage derartige Geräte an Bord hat, und 
zwar nicht nur, um die Infrarotstrahlung der Dsinssioase anderer Schiffe zu 
orten, sondern auch, um bei Nebel mit Hilfe von Infrarotscheinwerfern vor Kollisionen 
geschützt zu sein. 


5. Die in den USA bereits zu Tausenden existierenden Infrarot-„Sniperskope” haben 
sich auch bei dichtestem Nebel ausgezeichnet bewährt, melden angesehene Fachzeit. 
schriften in aller Welt. 

6. Es ist gelungen, hochempfindliche Halbleiterbildwandler zu konstruieren, die 
eine weitestgehende Nachweiseempfindlichkeit von Infrarotlicht gestatten. Dieser neue 
Bildwandlertyp beruht nicht auf dem äußeren lichtelektrischen Effekt, sondern auf der 
Steverung eines Elektronenstrahls durch Oberflächenaufladungen einer Halbleiter. 
schicht, die entsprechend der auftreffenden Lichtintensität bei bestimmten Halbleitern 
auftreten können. Bei dieser Methode wird das umzuwandelnde Bild auf eine infrarot. 
empfindliche Halbleiterschicht projiziert. Dabei entsteht ein dem Lichtbild entsprechen- 
des Ladungsbild. Wird nun von einer gesonderten Glühkathode aus diese Fläche mit 
Elektronen bestrahlt, so erscheint, wenn die Halbleiterschicht annähernd auf Katho. 
den-Potential liegt (Spiegelpotential) durch eine elektrische Linse entworfen, das dem 
Elektronenstrahl aufgeprägte Ladungsbild auf dem Leuchtschirm. Beim Halbleiterbild. 
wandier, der intermittierend arbeitet, läßt sich eine wesentlich weiter in das Infrarot 
reichende Empfindlichkeit erzielen als beim gewöhnlichen Bildwandler. Mit Wismut- 
Selenid kann damit Infrarotlicht bis 2 Mikron, bei Bleisulfidschichten sogar bis 3,5 
Mikron nachgewiesen werden. Ähnliche Erfolge wie auf der Empfangsseite hat man 
auch auf dem Gebiet der Infrarotscheinwerfer erzielt. Ing. K. H. Fonck 


Versicherungen 


Mit Rücksicht auf die in Ihrer Zeitschrift veröffentlichten Artikel bezüglich der 
Kraftfahrzeugprämien und die damit verbundenen Provisionen für den Versiche- 
rungs-Außendienst, die für diesen teilweise beleidigend sind, kündige ich hiermit 
mein Abonnement zum nächstmöglichen Termin. Auf eine Polemik möchte ich mich 
nicht einlassen. Ferdinand Latz, General-Agentur der Aachener und Münchener 

Versicherungs-Gesellschaften in Bonn 


Möchte Taunus abbestellen 


Vor 4 Wochen fragte ich bei Ihnen an, wann der Test über den Ford 15 M 
erscheint. Prompt gaben Sie mir zur Antwort: Im nächsten Heft. Inzwischen sind 
2 Nummern erschienen, ohne daß der Test darin enthalten gewesen wäre. Ich frage 
Sie nun: Was ist mit diesem Wagen los? Ich habe schon Sorge und möchte ihn 
abbestellen. Bitte beraten Sie mich. Ich habe zur Zeit den 12 M und bin sehr 
zufrieden. Hoffentlich mache ich da mit dem 15 M keinen Fehler. 

Radio-Vogel in Berchtesgaden 


Der 15 M-Test ist in diesem Heft. Der Wagen ist völlig in Ordnung und Sie können 
ganz beruhigt sein. Die Verzögerung der Test-Veröffentlichung trat ein, weil wir gleich 
noch unsere Erfahrungen mit dem Viergang-15 M mit einarbeiten wollten und deshalb 
erst ein derartiges Fahrzeug beschaffen mußten. Dann lag der fertige Test für Hoft 8 
vor, mußte jedoch aus Platzgründen auf dieses Heft verschoben werden. 

Redaktion AUTO, MOTOR und SPORT 
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SACHS-Motor auf allen Straßen 


120 der ältesten und bekanntesten Fahrrad- und 
Motorradfabriken Europas bauen seit 25 Jahren 


SACHS-Motoren und 
SACHS-Bremsnaben 


ein. Diese Werke sind seit Jahrzehnten auf die 
Herstellung von erstklassigen Markenfahr- 
zeugen spezialisiert und haben von jeher ein 
Höchstmaß an Qualität und harmonischer Ein- 
heit erreicht. Sie gaben damit schon immer 
einem berühmten Motor den besten Rahmen. 


Heute sind Mopeds, Motorräder und Motor- 
roller mit SACHS-Motoren und SACHS-Brems- 
naben wie nie zuvor begehrt. Weit über 1'/2 
Millionen SACHS-Motoren bewähren sich auf 
allen Straßen der Erde. 


FICHTEL& SACHS AG 
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Dieser überwältigende Vertrauensbeweis 
konnte nur möglich sein, 


FICHTEL & SACHS 

als größtes Spezialwerk für Zweitaktmotoren 
und Bremsnaben Spitzenerzeugnisse von höch- 
ster Zuverlässigkeit liefert, 


FICHTEL & SACHS 


für Qualität und Präzision berühmt ist, 


FICHTEL & SACHS 


für die Entwicklung des Kleinmotorenbaus rich- 
tunggebend ist und gemeinsam mit den Fahr- 
zeugfabriken Markenfabrikate von Weltruf 
entstehen ließ, 


FICHTEL & SACHS 


über einen seit Jahrzehnten organisierten in- 
und ausländischen Kundendienst verfügt, der 
Motoren und Naben fachmännisch betreut. 


SCHWEINFURT/MAIN 


Größte Zweitakt-Motorenfabrik der Welt 


2 Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf AUTO voroz 


Saor! 


plötzlich zab es einen explosionsartigen Knall 
Am 6. April fuhr ich mit meinem VW hinter einem Kapitän auf der Haupt- 
Be in Wuppertal, Geschwindigkeit etwa 40 km/st. In Höhe der Farbwerke Bayer 
[stra s plötzlich einen explosionsartigen Knall und ich sah meinen Vordermann 
mehr. Ich bremste vorsichtig und fuhr rechts ran. Es gelang ohne verbogenes 
e Als ich stand, bemerkte ich genau vor meiner Nase ein winziges Loch, und 
ar mir klar, daß der vor mir fahrende Kapitän einen Stein hochgescleudert 
e; meine Windscutzsceibe in diesen undurchsichtigen Zustand versetzt hatte. 
mt so etwas öfter vor? Natürlich konnte der Fahrer des Kapitän von dem 
artail nichts bemerkt haben. Würde aber dessen Versicherung den Schaden be- 
zahlen? Er wäre vermutlich größer gewesen als DM 34.20, wenn ich nicht so rasch 


den Schrecken überwunden hätte. Adolf Seydel in Solingen-Gräfrath 


$o etwas kommt tatsächlich öfter vor, aber nur dann, wenn die Windschutzscheibe 
aus Sekurit (gehärtetes Einschichtenglas) besteht. Deshalb und noch aus anderen Grün- 
den bedrängen wir ja schon seit Jahren jene Autofabriken, die es nicht bereits von 
sich aus fun, für die Windschutzscheiben nur Verbundglas (Mehrschichtenglas) zu 
verwenden. Jeder kann sich ausmalen, welche Folgen eintreten können, wenn solches 
nicht bei 40, sondern bei 80 oder 100 km/st passiert. — Die Haftpflichtversicherung 
des Kapitän-Fahrers müßte zahlen. Möglicherweise aber würde sie den Beweis dafür 
verlangen, daß wirklich der Kapitän einen Stein hochgeschleudert hat. Praktisch aber 

ist in solchen Fällen der Vorausfahrer wohl kaum je zu ermitteln. 
Redaktion AUTO, MOTOR und SPORT 


Der Name ..Jeep" 


Ich vertrete die Firma Willys Motors, Inc. Meine Mandantin ist die Inhaberin 
des Warenzeichens „Jeep“. 

Meine Mandantin, die seinerzeit das Fahrzeug konstruiert kat, welches heute 
unter dem Namen „Jeep“ in der ganzen Welt bekannt ist, hat auch die Bezeichnung 
„Jeep“ kreiert und sich als Warenzeichen überall in der Welt ırd nach dem Kriege 
auch in Deutschland eintragen lassen. Das Wort „Jeep“ ist in Deutschland unter 
der Nr. 605 974 eingetragen und genießt Schutz seit 1948. 

Meiner Mandantin ist „das AUTO, MOTOR und SPORT* vom 25. Dezember 1954 
zugegangen, in welcher über verschiedene deutsche Wagen berichtet wird, die 
ähnliche Eigenschaften aufweisen sollen wie der „Jeep“ meiner Mandantin. Es sind 
in diesem Zusammenhang Wagen von Porsche, DKW und Goliath genannt. 

In der Beschreibung dieser Fahrzeuge wird nun wiederholt der Ausdruck „Jeep“ 
gebraucht, und zwar nicht zur Bezeichnung des Fahrzeuges meiner Mandantin, son- 
dern in einem gattungsmäßigen Sinne. So heißt es gleich zu Anfang des Artikels, 
daß die deutsche Automobil-Industrie drei Jeeps entwickelt habe, wobei in Wirk- 
lichkeit die drei vorgenannten Fahrzeuge gemeint sind. 

Namens meiner Mandantin bringe ich Ihnen zur Kenntnis, daß die Bezeichnung 
„Jeep* für meine Mandantin geschützt ist und nicht von anderen Firmen oder in 
bezug auf die Erzeugnisse anderer Firmen oder bei der Beschreibung anderer Wagen 
verwandt werden darf. Ich bin überzeugt, daß Sie dafür Verständnis haben werden, 
daß meine Mandantin darauf achten muß, daß ihr Warenzeichenschutz an ‘dem 
Wort „Jeep“ ihr erhalten bleibt. Ich darf Sie deshalb bitten, in Zukunft die Be- 


zeichnung „Jeep“ nicht mehr in bezug auf irgendwelche anderen Fahrzeuge zu 
verwenden, die nicht von meiner Mandantin hergestellt sind, insbesondere die 
Bezeichnung „Jeep“ nicht in einem gattungsmäßigen Sinne zu verwenden. 

Dr. Walter Oppenhoff, Rechtsanwalt in Köln 


Der von der Firma Willys als Universalfahrzeug für die amerikanische Armee ent- 
wickelte „Jeep“ trug zu Beginn seines Daseins die offizielle Bezeichnung GPWT (Gene- 
ral Purpose War Truck). Dieser Ausdruck war den Amerikanern zu lang, sie begnügten 
sich mit den beiden ersten Buchstaben GP, die „Jeep” ausgesprochen werden, und so 
ging das Wort in die Umgangssprache ein. 

Wir sind uns selbstverständlich dessen bewußt, daß als „Jeep” genau genommen 
nur der von Willys entwickelte Fahrzeugtyp angesprochen werden kann. In allen Län- 
dern der Welt aber wurde in den Nachkriegsjahren der Name „Jeep“ zu einer Gat- 
tungsbezeichnung für alle leichten, geländegängigen Personenwagen. Die in Frage 
kommenden deutschen Firmen (Porsche, Goliath, DKW) haben ihre „Jagdwagen” 
übrigens nie als „Jeep“ bezeichnet. Redaktion AUTO, MOTOR und SPORT 


verkehrsschilder 


Dieses Sperrschild stellt doch eine unglaublihe Zumutung an die Kraftfahrer 
dar. Ich habe es am 18. Februar am Ortsausgang von Camberg an der Zufahrts- 
straße zur Autobahn Köln—Frankfurt fotografiert. 

Günther Reusch in Hoffnungsthal, Bez. Köln 
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Im Großstadtverkehr und bei Überland- 
fahrten, überall, wo es auf Sicherheit ankommt, 
schwört man auf „FULDA-Reifen“. 


GUMMI WERKE FULL 


Bei Anfragen beziehen Sie sıch bitte auf KAUTO vere. | 


A K.Gaoa.A - FULDA 


TECALEMIT 


TECALEMIT 


Hochdruckschmierung 
Aufomafische Olabgabe 
Luft-Sprüh-und Wasserdienst 


DEUTSCHE TECALEMIT s.m.B.H. 
WINDELSBLEICHE -BIELEFELD 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf AUTO warez 
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Christbaum 


Sehen Sie sih doch mal diesen Kapitän an. Er ist zwar mit Zubehör nid 
so reichlich ausgestattet wie der 12M, den Sie in einem früheren Helt abgebildet 
hatten, doch 

Zählen Sie beispielsweise die diversen Blinker, die die serienmäßigen Winker 
ergänzen. Gegen die Schirmchen auf den Scheinwerfern will ich noch gar nichts 
sagen, aber was sollen solche gar auf den Nebelscheinwerfern? Was sollen die 
raketenartigen Gebilde von Schluß-, Brems- und Blinklichtern? Und warum braudi 
der gute Mann gleich zwei Rückfahrtscheinwerfer? Besonders zweckmäßig aber 
erscheint mir das verklebte Rückfenster. 3 

Helmuth Markowski in Landshut an der Isar 


Pfeilchen 


Warum bringt man immel 

noch auf Verkehrsschildefl 

solche „Pfeilchen“ mit eine 

viel zu schmächtigen Spitz 

an wie hier in Herrenalb) 

Dipl.-Ing. Gerhart Goebe 
in Darmstadt 


Sort 


Steuer, Recht, Versicherung 


sprung weises Vorarbeiten innerhalb der 
3 uhrzeugkolonne ist strafbar 


uf engen Landstraßen bilden sich hinter langsamen Lastzügen immer wieder 
Fahrzeugkolonnen. Nicht selten kommt es dabei vor, daß ein Personenauto 
Bert, trotz der schwierigen Situation einige Fahrzeuge überholt und, durch 
u Gegenverkehr gezwungen, sich plötzlich wieder in die Kolonne einordnet. 
Be Amtsgericht Elmshorn hat ein solches Verhalten als „rücksichtslose Fahr- 
eise” verurteilt (Cs 178/54). Das sprungweise Vorarbeiten ohne Rücksicht auf 
ie anderen Fahrzeuge der Kolonn@ sei, so heißt es im Urteil, unfair und .als 
. rtretung der Straßenverkehrsordnung wegen Behinderung anderer Verkehrs- 
mer strafbar. „Wenn eine Fahrzeugschlange von langsamen Fahrzeugen 
en wird und so eine Reihe schnellerer Personenkraftwagen gezwungen ist, 
„ das Fahrtempo vorschreiben zu lassen, dann handelt der Fahrer gegen den 
n Geist der Verkehrsgemeinschaft, der auf Kosten der übrigen versucht, sich 
"von Lüke zu Lücke innerhalb der Kolonne allmählich nach vorn zu arbeiten. 
Wollte man ein solches Verhalten dulden, so würde das zur Folge haben, daß 
der anständige Fahrer durch die robusten und rücksichtsloseren langsam aber 
"sicher immer mehr an das Ende solcher Fahrzeugschlangen gedrängt a R 
LG. 


Sehr „zeitnah“ ist dieses Urteil unserer Ansicht nach nicht. Seine Begründung klingt 
zwar recht schön, aber die Praxis sieht meist etwas anders aus! Redaktion 


si 
gute! 


Der Überholte darf nicht ‚‚auf die Tube drücken‘ 


Ein Kraftfahrer, der längere Zeit mit etwa 20 km/st hinter einem langsam fah- 
"renden Lastwagen nachschleichen mußte, hatte seine Geschwindigkeit ständig und 
gleichmäßig gesteigert, als die Fahrbahn vor ihm wieder frei geworden war. Er 
ließ seinen Fuß auch auf dem Gaspedal, als ihn ein Volkswagen überholen wollte. 
Die beiden Autos fuhren etwa 100 Meter mit immer größer werdender Geschwindig- 
keit nebeneinander her. Der Volkswagen konnte schließlich nicht mehr mitmachen 
und fiel zurück. Der Sieger dieses Rennens hatte aber Pech: In dem Volkswagen 
saß eine Zivilstreife der Polizei, die ihn sofort aufschrieb, weil es dem Fahrer 
eines eingeholten Fahrzeuges verboten ist, seine Geschwindigkeit zu erhöhen. 
Der eigensinnige Fahrer wurde vom Amtsgericht zu einer empfindlichen Geld- 
strafe verurteilt. Seine Revision zum Oberlandesgeriht Hamm blieb erfolglos 
(1 Ss 1652/54). Auch wer sich in einem fortlaufenden Beschleunigungsyorgang be- 
finde, dürfe angesichts eines zum Überholen ansetzenden Kraftfahrzeuges seine 
Geschwindigkeit nicht mehr erhöhen, entschied das Revisionsgericht. Eine andere 
Auffassung führe nur zu Verkehrsunsicherheit und zu einem Wettfahren, das das 
Gesetz gerade vermeiden wolle. Dr.G 


Mietwagen müssen kaskoversichert sein 


Bei den Autovermietern ist es üblich, „Selbstfahrmietwagen“ Kasko zu ver- 
- sichern. Die Selbstfahrer gehen deshalb in aller Regel auch davon aus, daß für den 
entliehenen Wagen Kaskoschutz besteht. Das Landgericht Hannover hat nunmehr 
in einem Schadenersatzprozeß entschieden (7 O 69/54), daß der Autoverleiher, der 
sich die Kaskoprämien sparen will, den Mieter vor Antritt der Fahrt auf die feh- 
lende Versicherung hinweisen muß. Andernfalls müsse er bei einem Unfall, auch 
wenn er vom Entleiher verschuldet sei, den Schaden selbst tragen. Es sei nämlich 
' davon auszugehen, daß das Hauptkontingent der Entleiher ungeübte Sonntagsfahrer 
seien, die mit den Mietwagen nicht recht umzugehen wüßten. Dabei sei natürlich 
die Möglichkeit der Schadensverursahung besonders groß. Wörtlih sagen die 
Richter: „Es liegt im Interesse des Vermieters und des Mieters, daß keine Unklar- 
heiten über das mit der Miete eines Kraftwagens verbundene Risiko bestehen 
Gerade da für den Vermieter die Vermietung eines nichtkaskoversicherten Fahr- 
Zeugs auch noch deswegen riskant ist, weil die Vermögens- und Einkommensver- 
hältnisse des Mieters nicht nachprüfbar sind und die Mieter im allgemeinen nicht 
zu den begüterten Kreisen gehören, kann der Mieter damit rechnen, daß der Wagen 
kaskoversichert ist, wenn ihm.nicht ausdrücklich das Gegenteil gesagt wird.“ Dieser 
Hinweis könne nicht durch allgemeine Redensarten wie „Fahren Sie vorsichtig!” 
oder „Wenn Sie einen Kotflügel abreißen, müssen Sie ihn bezahlen!“ ersetzt 
werden. Dr.G 


Wenn man im Ausland neue Reifen kaufen muß 


Ein PKW-Fahrer beantragte kürzlich die zollfreie Ablassung eines neuen Reifens; 
€! mußte sich den Reifen im Ausland kaufen, weil ihm dort auf der Fahrt ein 
Hinterreifen geplatzt war. Den unbrauchbaren alten Reifen zeigte er sicherheits- 
halber vor und fügte auch die Quittung der ausländischen Firma für den Kaufpreis 
bei, Muß nunmehr für den neuen Reifen Zoll gezahlt werden? 

Wenn Kraftfahrzeuge aus dem freien deutschen Inlandsverkehr, die zum vorüber- 
gehenden Gebrauch in das Zollausland gebracht wurden, wiedereingeführt werden, 
ISt eine zwingende Voraussetzung für ihre Behandlung als sogenannte zollfreie 
Rückware der Nachweis, daß die betreffenden Kraftfahrzeuge zur Zeit der Ausfuhr 
zur Wiedereinfuhr bestimmt waren und daß sie aus dem freien Verkehr des deut- 
schen Zollgebiets stammen. Gewöhnlich gilt dieser Nachweis als erbracht, wenn 
die Fahrzeuge im ordentlichen deutschen Zulassungsverfahren zugelassen wurden. 
Aus diesem Grunde ist der betreffende PKW eine zollfreie „Rückware*. 

Dagegen werden Bestandteile in wesentlihen Mengen und Ausrüstungsstücke, 
Mit denen Fahrzeuge im Zollausland versehen wurden, nach ihrer Beschaffenheit 
Im Zeitpunkt ihrer Verbindung mit den Fahrzeugen verzollt. Dabei ist besonders 
an beachten, daß Reifen, die an Kraftfahrzeugen im Zollausland angebracht worden 
Sind, amtlich als Bestandteile in wesentlichen Mengen angesehen werden. Hiernad 
Muß die von dem Fahrer für den PKW im Ausland gekaufte Laufdecke nach Tarif- 
Nummer 4011 verzollt werden. Als Zollwert gilt der „Normalpreis“ der Laufdece. 
ann der durch Quittung nachgewiesene ausländische Kaufpreis als „Normalpreis“ 
Angesehen werden, so wird er zollamtlich der Zollwertbemessung zugrundegelegt. 
abei darf die geringe Wertminderung der Laufdecke während der Benutzung im 
Ausland unberücksichtigt bleiben. Wichtig ist schließlich, daß eine Wertanrechnung 
der alten Laufdecke auf den Wert der neuen Laufdecke nicht möglich ist. zZ. 
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Sonne: Wasser 


und ein WIKING-Sportschlauchboot 


Wo immer Sie sein mögen, an Ihren heimatlichen Flüssen und Seen, auf 
großer Ferienfahrt an der Nordsee wie am Mittelmeer: Ihr WIKIN G- 
Schlauchboot kann dabei sein. Zusammengelegt mit Blasebalg ist das 
Boot nicht viel größer als ein Benzinkanister, in 3-5 Minuten aber mit 
dem Spezialblasebalg aufzupumpen. x 
Wunderbar dann dieses ‚Umsteigen‘ von der heißen, staubigen Land- 
straße auf die große Stille und Kühle des Wassers. Nicht mehr ange- 
wiesen sein auf das Schwimmen am Strand, sondern hinaus- 

fahren können in die glitzernde Weite - neues Erleben sich 
schaffend. 


Das WIKING-Boot erhält seine ganz bedeutende Wasser- 
lage und die dadurch bedingte Sicherheit durch den breit 
aufliegenden Boden und die den Innenraum umspannen- 
den großvolumigen Tragschläuche. Dieses Boot kippt 
nicht, Sie könnten sich zu zweit auf eine Bordwand set- 
zen! Zum bequemen Sitzen sind Rückenlehnen und hohe 
Sitzkissen vorhanden. Der große freie Innenraum erlaubt 
aber auch ein Sich-gegenüber-setzen! 


Die überragende Wasserlage, bedingt durch die breite Form 
mit den spitzen Bug- und Heckenden erweist sich besonders beim 
Betrieb mit Außenbordmotor. Dieser Motor, der Zündapp-Del- 
phin, wird an einem Drehsockel auf dem Heck des Bootes be- 
festigt. Mit einem Betätigungsgriff wird der Motor gedreht und 
dadurch das Boot gesteuert. Keine andere Anbringungsart er- 
gibt diese Wendigkeit und Fahrsicherheit. Bedenken Sie: Welch 
beglückende Möglichkeiten kann Ihnen das motorisierte Boot bieten! 


Länge des Bootes 3,20 m, Länge Innenraum 2,00 m, Preis des Bootes 
DM 260.—, Preis des Zündapp-Delphin-Motors DM 395.— 


Fordern Sie Angebot vom WIKING-Schlauchboot- 
werk Otto Hanel Hofgeismar Bezk. Kassel 


AAUTO yore, 


Spor! 


or 


PKWREIFEN 


die nach dem gleichen patentierten 


= Verfahren hergestellt werden wie 
© unsere schlauchlosen LKW-REIFEN 


EINFACHE MONTAGE 

ABSOLUTES DICHTHALTEVERMOGEN 
NIEDRIGE REIFENTEMPERATUR 
GERINGER ABRIEB 

HÖHERE KILOMETERLEISTUNGEN 


GRÖSSERE FAHRSICHERHEIT 


lerausgeber:: Paul Pietsch . Ernst Dietrich-Troeltsch . A. G. Vogel (VEREINIGTE MOTOR- 


VERLAGE GmbH.) . Chefredakteur Heinz-Ulrich Wieselmann . Redaktion Werner Oswald 


don Wilkins, London . Frankreich: Jean Bernardet, Paris. USA: H. G. Schwarz, Los Angeles . 
Gor + Fresh, Detroit . USA (Sport): Ernest A. Weil, Dayton . VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE 


GmbH., Stuttgart, Paulinenstraße 44, Ruf 671 40/49, Fernschreiber: Telex 072/2036 Stgt. 


DAS MOTOR-FACHBLATT FÜR ALLE 


Buck . Günter Molter (Sport) . Italien: Corrado Millanta, Mailand . England: 


EEE ZELLE TEEN DE WEREEWEESENEEEREDEDEDTEENER 


Julchen in Normalausführung 


führung abgibt. 


5 nämlich die viertürige Alfa Romeo Giulietta-Limonsine — wurde auf dem eben eröffneten Turiner Salon der 
Ulfentlichkeit präsentiert. Im Äußeren dem Typ 1900 ähnlich, besitzt die Giulietta den kleinen 1,3 Liter- 
Yierzylindermotor mit obenliegenden Nockenwellen, der hier 50 PS gegenüber den 65 PS der Sprint-Aus- 
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LESEN SIE ZUERST: 


Es ist kaum denkbar, 


daß sich jemand, der einigermaßen 
im Bilde ist, ein Auto dieser Grö- 
ßenordnung kauft, ohne den Taunus 
15 M nicht wenigstens in die engste 
Wahl gezogen zu haben. (Unser 
Test: Ford-Taunus 15 M, Seite 12) 


Im Italienischen Tagebuch 


erzählt Corrado Millanta wie immer 
von Renn- und Sportwagen. Er weiß 
aber auch interessante Facts über 
frisierte Fiat 600er zu berichten, de- 
ren beste heute schon bei 34 PS an- 
gelangt sind, ferner einiges Hinter- 
gründige über die Isetta (Seite 22) 


Die geistigen Fähigkeiten, 


die ein Kraftfahrer mobil machen 
muß, liegen spürbar oberhalb des- 
sen, was beispielsweise zum Ver- 
kauf von Harzkäse erforderlich ist. 
Auch Autobahnfahrt ist da nicht aus- 
zunehmen. (Mußte das sein? 15. Sei- 
tenwind, Seite 26) 


Aber lesen Sie auch: 


Briefe an die Redaktion . 
Steuer, Recht, Versicherung 
PKW-Neuzulassungen 1954 . 
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51. Der Teillast-Verbrauch . $. 9 
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VW-Transporter mit vielen 

Neuerungen S 

Alfa Romeo-Giulietta S 
Sie wollen näch Jugoslawien? S. 18 
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Grand Prix von Pau 

Campione-Gedanken i 

Vom Sport in England 

Das passiert nur ein- oder zwei- 
mal in einem Jahrhundert . $ 

Runde um Runde Fr: 

Geländegängiger Hanomag . S. 28 

Neue Bücher . 4 8 

Das motorisierte Bett S 

Stabilisator für den Taunus 


BMa.: “ar: 5 an 
Zündapp 008 . . ......58.3 
Die letzte Seite. . . . . S. 36 


Unser Titelbild 


zeigt einen der Tunnels der Axen- 
straße bei Flüelen (Schweiz) und 
wurde aufgenommen von roebild 
(Kurt Röhrig). 


n 


Ganz kurz 


Steyr dementiert 


In verschiedenen Tageszeitungen 
wurde eine UP-Meldung verbreitet, 
derzufolge die Steyr-Werke einen 
Kleinwagen mit zwei 250 ccm-Puch- 
Motoren vorbereiten sollen. Die 
Steyr-Daimler-Puch AG. teilt uns 
hierzu mit, daß diese Nachrichten 
nicht den Tatsachen entsprechen. Sie 
dürften damit in Zusammenhang 
stehen, daß Steyr den Assembling- 
bau des Fiat 600 vorbereitet. 


Citroen kaufte Panhard 


Die Firma Panhard, eine der ältesten 
französischen Automobilfabriken, hat 
der $. A. Andre Citroen eine Mehr- 
heitsbeteiligung an ihrem Aktien- 
kapital (z. Zt. 700 Mill. ffrs.) einge- 
räumt. Ein Teil der Panhard-Werks- 
anlagen wird für die Herstellung 
des Citroen 2 CV herangezogen 
werden. Die Personen- und Lastwa- 
gen von Panhard werden weiterge- 
baut, der Einfluß des Citroen-Kon- 
zerns, hinter dem bekanntlich die 
Michelin-Reifenfabrik steht, wird sich 
jedoch zweifellos in einer Rationali- 
sierung von Produktion und Verkauf 
bei Panhard auswirken. 


Noch nie 


hat General Motors in seinen ameri- 
kanischen Werken im Verlauf eines 
einzigen Monats so viele Autos pro- 
duziert wie im März, nämlich 403 866 
Personen- und 45 492 Lastwagen. 


Ford macht 
Atom-Experimente 
Ford in Amerika experimentiert 


mit der Atomenergie als Kraftquelle 
zum Antrieb von Fahrzeugen. Aller- 
dings sind die Forschungsarbeiten 
noch keineswegs so weit gediehen, 
daß man in absehbarer Zeit mit 
einem Atom - Automobil rechnen 
könnte. 


NSU-Lambretta billiger 


NSU ermäßigte den Preis für die 
Lambretta von 1670 auf 1595 DM 
(einschl. elektrischem Anlasser, So- 
ziussitz und Reserverad). Bisher sind 
insgesamt 85.845 Lambreiten bei 
NSU gebaut worden, womit dieses 
Modell der meistgefahrene Motor- 
roller in Deutschland ist. 


Krauß-Maffei 


Die Mehrheit des Aktienkapitals von 
13 Mill. DM der Krauß-Maffei AG. 
in München-Allach ist aus dem Besitz 
der Nachfolgeinstitute der Deutschen 
Bank an die Buderus'sche Eisenwerke 
AG., Wetzlar, übergegangen. 


Camping-Ausstellung 


Die 2. Deutsche Camping-Ausstel- 
lung (Bundesfachschau des Deut- 
schen Camping-Clubs e. V.) findet 
vom 30. April bis 8. Mai 1955 in 
den Kölner Messehallen statt. 
Schirmherr: Bundesverkehrsminister 
Dr. Seebohm. (Dabei hat Camping 
doch gar nichts mit der Bundes- 
bahn zu tun!) 
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- zurück 


In den Walchensee 


sind 20 Meter der Bundesstraße 11 
München - Mittenwald am Oster- 
samstag abgerutscht. Der Gemeinde- 
rat Walchensee führt den Absturz 
auf zu starke Senkung des Walchen- 
seespiegels durch die Bayernwerke 
und will Schadensersatz- 
ansprüche stellen. 


Über die Verkehrsdichte 


auf den Fernverkehrsstraßen der 
Bundesrepublik gibt eine Übersichts- 
korte (Format 72 X 111 cm) Auf- 
schluß, die das Bundesverkehrsmini- 
sterium in Mairs Geographischem 
Verlag, Stuttgart, herausgebracht 
hat. Sie stützt sich auf die Ergeb- 
nisse der Verkehrszählung 1952/53. 
Meistbefahrene Straße ist die Auto- 
bahn zwischen Darmstadt und Mann- 
heim, auf der (damals!) über 30 000 
Fahrzeuge im Tagesdurchschnitt ge- 
zählt: wurden. An den insgesamt 
10 000 Zählstellen im Bundesgebiet 
wurden je Tag durchschnittlich 5000 
Fahrzeuge erfaßt. 


Verwaltungskarte von 
Deutschland 


Im Reise- und Verkehrsverlag, Stutt- 
gart, Postfach 730, erschien eine Ver- 
waltungskarte von Deutschland (Maß- 
stab 1:1 Million, Format 80 X 97 cm) 
mit allen Verwaltungsgrenzen (Län- 
der, Regierungsbezirke, Land- und 
Stadtkreise) sowie zahlreichen stati- 
stischen Angaben! Preis DM 3.-. Es 
handelt sich nicht um eine Auto- 
oder Straßenkarte, sondern eine für 
Verwaltung, Wirtschaft und Wissen- 
schaft bestimmte, sehr aufschluß- 
reiche Arbeitsunterlage. 


Die Reprivatisierung 


im britischen Transportgewerbe er- 
weist sich als sehr schwierig. Nur 
10 000 von 18 000 Lastwagen konnten 
innerhalb Jahresfrist aus britischem 
Staatsbesitz an private Unternehmer 
veräußert werden. In England war 
seinerzeit von der Labour-Regierung 
das gesamte Transportgewerbe ver- 
staatlicht worden, und jetzt will es die 
konservative Regierung reprivatisie- 
ren. Die Unternehmer zögern jedoch, 
weil sie befürchten, ein Regierungs- 
wechsel könnte eine erneute Sozia- 
lisierung des Straßenverkehrs nach 
sich ziehen. 


Die Säumniszuschläge 


bei der Kraftfahrzeugsteuer sind ent- 
schieden zu hoch. In einem Schreiben 
an die Finanzministerien der Länder 
beantragte der Bund der Steuerzah- 
ler, daß die Bestimmung, wonach bei 
verspäteter Zahlung der Kraftfahr- 
zeugsteuer Verspätungszuschläge von 
10% erhoben werden, geändert wird. 
Diese scharfe Ausnahmebehandlung 
bei der Kraftfahrzeugsteuer sei heute 
nicht mehr gerechtfertigt. Die sonst 
üblichen Säumniszuschläge betragen 
2%. 


Nächste 
Gebrauchtwagenmessen 
6. 5.-9. 5. Dortmund 


Die in Stuttgart (6.-9. Mai) geplan; 
Gebrauchtwagenschau fällt aus. 


D 


Nochmal in die Fahrschule 


Zum ersten Male verurteilte da 
Bochumer Landgericht einen A; 

fahrer dazu, noch einmal zwei M 
nate lang eine Fahrschule zu b 
suchen. Sie soll ihm sicheres Fa 


gen. (Anm. der Red.: Das Gerid 
hätte der Fahrschule, bei der d 
Verurteilte das Autofahren erlern 
hatte, zur Auflage machen solle; 
diesen Ergänzungsunterricht koster 
los zu erteilen!) 


Jeder Fußgänger 


muß sich beim Überschreiten d 
Fahrbahn laufend vergewisse: 
daß von rechts kein Fahrzeug komm! 
stellte das OLG Hamm in einer Re 
visionsverhandlung fest. Der Fu 
gänger müsse auch damit rechnen 
daß Fahrzeuge auf der falscheı 
Seite fahren oder von anderen Fahı 
zeugen verdeckt werden. Er müss 
die Fahrbahn auf kürzestem Wege 
mit der nötigen Vorsicht und ohi 
Aufenthalt überschreiten. Anlaß zı 
der Revisionsverhandlung war 
Urteil, das einen Fußgänger zu zwe 
Wochen Gefängnis verurteilt hattı 
der an einem Verkehrsunfall 
einem Motorradfahrer schuldig 


Die von den Kraftfahrzeug- 
Versicherungen 


beantragte Prämienerhöhung f 
Lostwagen wurde vom Bundeswi 
schaftsministerium bis auf weite: 
zurückgestellt. Ausschlaggebend hie) 
für war der Nachweis der gewerbe 
eigenen Versicherungsgesellscho 
KRAVAG, daß bei ihr der Schade 
verlauf keineswegs eine Erhöhu 
der Prämien erforderlich mache. 


Buba-Defizit 


Das überraschend hohe Rekot& 
Defizit von 810 Mill. DM, das di 
Bundesbahn - trotz den Hilfen ai 
dem Verkehrsfinanzgesetz - 
ihrem Wirtschaftsplan für 1955 
anschlagt, wird von Fachkreisen | 
Bonn dahingehend gedeutet, da 
damit die demnächst zu erhebend 
Forderung auf Erhöhung der Tari 
vorbereitet werden soll. 


Vom Roland-Expreß erfaßt, 


Am Bahnübergang Scherzingen 4 
Hauptstrecke Freiburg-Basel wurd 
am Mittag des ersten Aprilsonnta 
ein Leichtmotorrad von dem mit 1 
km/st herankommenden Roland-E 
preß FT 43 erfaßt. Der Fahrer 
sofort tot, seine auf dem Sozius mil 
fahrende Ehefrau wurde schwer vi 
letzt. Drei unmündige Kinder warf 
ten zu Hause vergebens auf i 
Eltern. Der 25 Jahre alte Hil 
schrankenwärter hatte die Schrank 
nicht geschlossen. 


Meine heutige Frage ist bestimmt etwas kniffliger Natur, habe 
ich doch vergeblich versucht, sie mit eigener Überlegung und im Ge- 
spräch mit Benzinfreunden zu klären. Leider ließ mich auch die Fach- 
literatur, soweit sie mir in die Hände kommt, im Stich. Es handelt 
sich um die so simpel aussehende Frage „Was ist Teillastverbrauch?“. 
Hat dieser Teillastverbrauch überhaupt einen Einfluß auf das Ge- 
schehen im Kraftfahrzeug, oder ist er nur eine Meßgröße ohne prak- 


Die größte Leistung 


gibt ein Motor stets bei voll geöffneter Drosselklappe her, also mit dem 
Gaspedal am Anschlag, denn hier kommt die größte Gemischmenge in den 
Motor. Es sind diese PS, die den Käufer zunächst interessieren, mithin 
auch den Motorenhersteller. Er läßt deshalb den Motor auf dem Prüfstand 
hergeben, was darin ist — er ermittelt die Vollastleistung und teilt das 
Ergebnis mitunter in seinen Prospekten in Form einer Leistungskurve mit, 
bei der über der Motordrehzahl die Leistung in PS aufgetragen wird. 
Gleichzeitig mißt er die im Beharrungszustand der Messung durchgelautene 
Kraftstoffmenge und bezieht sie auf die Zeiteinheit. Das' Ergebnis sind 
dann beispielsweise ccm/min oder Itr/st. Diese Zahlen sind jedoch nicht für 
einen Vergleich verschiedener Motoren untereinander geeignet, weil ja die 
Motorgröße und die Motordrehzahl ganz entscheidend sind. Auf-der Suche 
nach wirklich vergleichbaren Meßwerten kam man darauf, die auf den 
stündlichen Verbrauch bezogene Kraftstoffmenge zusätzlich auf die ab- 
gegebene Leistung zu beziehen und sie auch noch vom spezifischen Gewicht 
des Kraftstoffs unabhängig zu machen. Das Endergebnis stellt sich in der 
Dimension g/PSh vor, d. h. die Zahl 250 g/PSh bedeutet, daß je PS erzielter 
Leistung während einer Stunde Betriebszeit und unter gleichbleibenden 
Prüfbedingungen (Drehzahl, Drosselstellung usw.) 250 Gramm Betriebs- 
stoff verbraucht werden. Auch dieser „spezifische Kraftstoffverbrauch“ läßt 
sich — ähnlich der Motorvollastleistung — über der Motordrehzahl auf- 
tragen. Im allgemeinen stellt man dann im unteren und oberen Drehzahl- 
bereich einen höheren Verbrauch fest, aber das ist absolut keine Regel und 
wird von vielen Zweitaktern durchbrochen, meist in dem Sinne, daß der 
niedrigste Verbrauch im oberen Drehzahlbereich oder gar bei Höchstdreh- 
zahl liegt. Entscheidend sind hier die Spülungsverhältnisse. Ich habe Ihnen 
in den ersten beiden Bildchen zwei typische Leistungs- und Verbrauchs- 
kurven, einmal eines älteren Viertakters und zum anderen eines gleich- 
falls älteren Zweitakters ungefähr gleicher Endleistung, vorgestellt, die 
as Gesagte unterstreichen. 
Wie aber, wenn die Drosselklappe nur teilweise geöffnet wird? Sie 
sagen, man könne an Hand des Vollastverbrauchs den maximalen Ver- 
rauch ermitteln, und wir wollen sehen, inwiefern das stimmt. Dazu 
brauchen wir uns nur das Extrem der Vollast, nämlich den Leerlauf, an- 
zuschauen. Leistung wird hier überhaupt keine nach außen abgegeben, der 
Motor hält sich so eben noch selbst am Laufen (vom Lastwagen mit Standgas 
wollen wir absehen), d. h. er überwindet noch so eben die Verluste in den 
Lagern, die Kolbenreibung, den Widerstand der Hilfsaggregate usw. Haben 
ie schon einmal von Hand einen Motor durchgedreht? Dann wissen Sie, 
daß das allerhand Kraft kostet. Bei Leerlauf ist die uns allein inter- 
essierende freie Leistung an der Kupplung gleich Null, trotzdem braucht der 
otor Kraftstoff, und es ist wohl klar, daß man hier in einem ausge- 
Sprochen unwirtschaftlichen Bereich liegt, denn niemand zahlt gerne ohne 
genleistung. Hier ist sozusagen das Verhältnis zwischen der inneren 
erlustleistung und der abgegebenen Nutzleistung am allerungünstigsten. 
fst mit zunehmender Belastung, also größerer Drosselklappenöffnung und 
'rehzahl, wird das besser, um bei Vollast am günstigsten zu sein, denn 
ier fallen die paar Verlust-PS lange nicht so stark ins Gewicht wie bei 
einer Belastung, wo sie beinahe die gesamte erzeugte Leistung für sich 
k nspruchen. Kann es Sie also wundern, wenn die Vollast-Verbrauchs- 
urve fast ausnahmslos günstiger liegt als die Verbrauchskurven für 3/s-, 
%, "/a-Last oder Leerlauf? Die besagte Ausnahme ist wieder das „enfant 
terrible“ der Kraftfahrzeugtechnik: der Zweitakter, wie Sie leicht an Hand 
$ vierten Bildchens feststellen werden, das ich der Neutralität halber dem 
sch-Taschenbuch entnommen habe. Das am weitesten links stehende Dia- 
| $famm zeigt den Zweitakt-Vergasermotor mit seinen Vollast- und Teillast- 
 Verbräuchen. Im Gegensatz zu allen anderen Sparten (einschließlich Zwei- 
ta t-Einspritzer) liegen die %/4- und Y/2-Teillastverbräuche deutlich unter 
dem Vollastverbrauch. Das mag Ihnen auch erklären, weshalb der normale 
Weitakter recht, recht fleißig geschaltet werden will. Wo der dritte Gang 
enter Vollast schuften muß, macht das der zweite Gang mit ®/s-Last und 
Seringerem Verbrauch spielend. Das voll durchgerretene Gaspedal beim 


ne 
Snort 


al ganz dumm gefragt... 


51. Teillastverbrauch 


tischen Wert? Meiner Meinung nach ist der Vollastverbrauch viel 
wichtiger, denn ich kann mir vorstellen, daß er auch für den Fahr- 
zeughalter sehr interessant ist, weil man ans ihm Rückschlüsse auf 
den maximalen Verbrauch im Fahrbetrieb ziehen kann, nachdem er 
die Verhältnisse bei voll durchgetretenem Gaspedal (stimmt’s?) wider- 
spiegelt. Aber Teillastverbrauch®? Es wäre sicher gut, wenn Sie sich 
dieser Frage annähmen! Dr. A. W. Rage, Brunsbüttelkoog 


Zweitakter ist für den Geldbeutel gefährlich, und wenn er mit hohem 
Verbrauch reagiert, ist das höchstens zur Hälfte die Schuld des Zweitakt- 
verfahrens. Halten Sie sich bitte auch nicht über die absolute Höhe der 
Zweitakt-Verbräuche auf — die moderne Vergasertechnik hat die Grenze 
des minimalen Vollastverbrauchs weit unter 300 g/PSh gebracht, auch beim 
Vergaser-Zweitakter. Den absolut niedrigsten spezifischen Verbrauch hat 
natürlich der Dieselmotor auf Grund des hohen Verdichtungsverhältnisses. 
Hier liegt man im Minimalverbrauch zwischen 160 und 180 g/PSh; der 
Unterschied gegenüber dem Teillastverbrauch ist auch wesentlich kleiner. 
Um so weniger wird auch der Straßenverbrauch durch die Fahrweise be- 
einflußt, einzig Fahrgeschwindigkeit und Fahrzeuggewicht sind die aus- 
schlaggebenden Faktoren. Hier liegt auch die besondere Bedeutung der 
Benzineinspritzung, beim Viertakter ebensowohl (und noch stärker!) wie 
beim Zweitakter: weg vom Einfluß der Fahrweise. Das kann nur im Sinne 
der Motorisierung auf breiter Basis sein.- 

Vorläufig ist die Fahrweise aber noch eine Sache, die stark in Rechnung 
gestellt werden muß, denn unsere Personenwagen sind ja nur zum ge- 
ringsten Teil mit Dieselmotoren ausgestattet. Dabei dürfte diese Sparte 
künftig noch an Bedeutung verlieren, wenn der Dieselkraftstoffpreis erhöht 
wird. Vorherrschend ist der Vergaser-Ottomotor, von dem vergaserseitig 
ungemein viel verlangt wird: sauberer, niedrigtourender Leerlauf, ein- 
wandfreier Übergang von Düsen- zu Düsenbereich, niedriger Verbrauch 
auch bei Höchstdrehzahl, schnelles Ansprechen auf das Gaspedal, sauberes 
Überbrücken aller Drehzahlen zwischen 400 bis 6000 U/min usw. Allmäh- 
!ich kann das der Vergaser nur noch mühsam mit einem einzigen Luft- 
trichter schaffen. Für hohe Drehzahlen braucht man große Lufttrichter, 
damit die Drosselverluste (und Füllungsverluste) klein bleiben, im unteren 
Drehzahlbereich sollte der Lufttrichter im Interesse guter Mischung eng 
sein. Der Weg geht deshalb eindeutig zum Registervergaser, der im nor- 
malen Drehzahl- und Lastbereich mit einem einzigen Lufttrichter arbeitet; 
bei hoher Drehzahl und voller Last wird ein zweiter (unterdruckgesteuerter) 
Lufttrichter dazugeschaltet. Sie werden wissen, daß Solex den Doppelfall- 
stromvergaser mit Registeranordnung geschaffen hat, der in den BMWs 
und im Mercedes-Benz 300 b eingebaut wird. Diese Maßnahme steht im 
Dienst einwandfreier Beherrschung aller Fahrzustände bei jeweils geringst- 
möglichem Verbrauch. In den USA ist man bereits beim Vierfachvergaser 
gelandet, und Sie werden mir zugeben, daß der Vergaser allmählich eine 
kleine Fabrik geworden ist, die alles andere als unkompliziert und billig 
ist. Die Einspritzung erhält um so mehr Chancen, je mehr sich der Ver- 
gaser in dieser Richtung entwickeln muß, wenn auch die Benzineinsprit- 
zungsanlage im Laufe ihrer Entwicklung so manche Erweiterung erfahren 
mußte. 

Mehr denn je muß man gerade dem Teillastgebiet Aufmerksamkeit 
schenken, weil die Verkehrsverhältnisse das volle Auslasten des Motors 
überhaupt nicht mehr gestatten. Selbst auf der Autobahn ist das nicht 
möglich, schon gar nicht für den Durchschnittsfahrer, der mit 80 bis 100 km/st 
zufrieden ist und allenfalls in der Steigung Vollgas braucht. Auf der Land- 
straße zwingen Kurven und Verkehr zu einem dauernden Pendeln zwischen 
Teil- und Vollast. Dazu kommt die Tendenz, im Interesse guter Beschleu- 
nigung und Bergsteigefähigkeit die Höchstgeschwindigkeit zu vernach- 
lässigen (eine Übersetzungsfrage der Hinterachse) und das maximale Motor- 
drehmoment in den unteren Geschwindigkeitsbereich zu verlegen. Schon 
der Wille, den Normverbrauch von Jahr zu Jahr trotz gesteigerter Motor- 
leistung bzw. gesteigertem Drehmoment zu senken, bedeutet Senkung des 
Teillastverbrauchs um jeden Preis. Die Frage wird um so dringlicher, je 
größer der Motor, denn um so mehr kommt man im normalen Fahrbetrieb 
in das Teillastgebiet (davon können die Amerikaner ein Lied singen). 
Scllte einmal die Hubraumsteuer zugunsten der Kraftstoffsteuer fallen, 
was größere Motoren zur Folge hätte, dann wird der Kampf um niedrigen 
Teillastverbrauch noch heftiger werden, schon weil jeder gesparte Liter 
Kraftstoff Steuer spart. Dann gewinnt auch das „leistungsproportionale“ 
Gaspedal mit Druckpunkt an Bedeutung, denn es gestattet feinfühligere 
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Gasdosierung im Teillastgebiet und deutliche Warnung, wenn der Vollgas- 
bereich in Anspruch genommen wird. 

Naheliegend ist die Frage, ob man günstiger beispielsweise im IV. Gang 
oder im III. Gang fährt. In der Stadt oder in der Fahrzeugkolonne auf 
der Landstraße muß man diese Überlegung oft genug anstellen. Nehmen 
wir an, Sie müßten mit 50 km/st hinter einem Lastzug herfahren. Das ıst 
eine Geschwindigkeit, die heute jeder Wagen im direkten Gang schafft, 
ohne zu stuckern. Soll man im vierten Gang bleiben oder zurückschalten? 
Zweifellos wird dem Motor in jedem Fall dieselbe Leistung abverlangt, 
denn die Fahrwiderstandsleistung ist, sowohl was den Rollwiderstand als 
auch den Luftwiderstand anbelangt, nur von der Geschwindigkeit abhängig. 
Einzig und allein der etwas (vielleicht um 2 bis 50/0) höhere Übertragungs- 
verlust im kleineren Gang könnte eine Rolle spielen. Im dritten Gang 
wäre entsprechend der dann höheren Motordrehzahl mehr Leistung vor- 
handen als im vierten, da aber eben nur eine bestimmte Leistung verlangt 
wird, wird der Motor mit niedrigerer Last beansprucht. Solange es sich 
um keinen Vergaser-Zweitakter handelt, ergibt sich aus den Teillast-Ver- 
brauchskurven eindeutig, daß das Fahren im direkten Gang im allgemeinen 
billiger ist, nicht unbedingt dagegen beim Zweitakter. Die Entscheidung, 
welcher Gang in Frage kommt, wird natürlich noch durch andere Über- 
legungen überdeckt, z. B. dadurch, daß man zum Zwecke gelegentlichen 
Überholens bereits rechtzeitig in den dritten Gang geht. Bei 40 km/st fängt 
mancher Motor im direkten Gang schon zu stuckern an, oder man wünscht, 
wenn man gerade im Gefälle ist, die höhere Bremswirkung des dritten 
Ganges. Von der verbrauchstechnischen Seite aus ist der direkte Gang der 
richtigere. Die Verhältnisse sind in der Steigung nicht viel anders, aber 
auch hier ist zu überlegen, daß die Überhitzung des Motors um so eher zu 
befürchten ist, je größer seine Belastung. Darum und aus Gründen der 
Leistungsreserve in engen Kurven usw. wird man — trotz höheren Ver- 
brauchs — lieber im III. fahren. Das alles ist recht verzwickt, weil eben 
viele Momente hineinspielen, die von äußeren Bedingungen abhängen. 

Natürlich haben sich die Techniker mit diesen Dingen intensiv beschäf- 
tigt. Man darf zwar nicht einfach zur Automobilfirma X gehen und dort 
Kurven über Teillastverbräuche anfordern. Sofern sie überhaupt auf dem 
Motorenprüfstand ermittelt wurden, werden sie nicht gerne herausgegeben. 
Das ist auch der Grund, warum Sie in der normalen Literatur kaum etwas 
hierüber finden. Es gibt aber Zubehörindustrien, deren Interesse es gleich- 
falls ist, an diese Dinge zu kommen, und wo man der Einfachheit und 
Neutralität halber lieber gleich selbst mißt. Die Ergebnisse werden in 
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Die Verbrauchskennfelder zweier Viertakt- und eines Zweitaktmotors 
gebiet, also auch in den einzelnen Gängen, zu 


sog. Verbrauchskennfeldern niedergelegt, von denen ich Ihnen gleich drei 
Stück vorstelle: zwei, die sich unmittelbar miteinander vergleichen lassen, 
weil sie auf dasselbe Fahrzeug (aber mit zwei verschiedenen, ungleich 
starken Motoren) bezogen sind, eine dritte für den speziellen Fall eines 
moderneren Vergaser-Zweitakters. Um welche Fahrzeuge und Motoren 
es sich handelt, spielt in diesem Zusammenhang keine Rolle. 

An Hand des ersten Beispiels will ich Ihnen zunächst den Aufbau und 
das Liniengewirr der Kurven erklären. Unten (auf der Abszisse) sehen Sie 
die Motordrehzahlen von Null bis 4000 U/min, darüber die laut Über- 
setzung in den einzelnen Gängen zu diesen Drehzahlen gehörigen Fahr- 
geschwindigkeiten in den einzelnen Gängen. So entsprechen 3000 U/min im 
vierten Gang 100 km/st, im dritten Gang etwa 65 km/st, im zweiten Gang 
etwa 38 km/st, im ersten Gang etwa 22 km/st. Links in die Höhe geht 
der Maßstab für den mittleren Kolbendruck (von O bis 8 kg/cm? gekenn- 
zeichnet). Von links oben nach rechts unten ziehen sich dünne Linien, die 
rechts PS-Zahlen von 7,5 bis 27,5 PS tragen. Bei ihnen handelt es sich um 
die Linien gleicher Motorleistung. Sie haben Hyperbelcharakter, weil bei 
gegebener Leistung der mittlere Kolbendruck um so höher sein muß, je 


niedriger die Drehzahl. So gehört zu 4000 Touren und einem Mitteldry 
von 4 kg/cm? eine Motorleistung von 20 PS, bei 2000 Touren und zu 20 ps 
aber schon ein Mitteldruck von 8 kg/cm?. (Sie können aus diesen Angah, 
übrigens auf den Motorhubraum zurückschließen.) Von links unten n 
rechts oben ziehen sich vier gestrichelte Kurven. Nehmen wir zuerst di 
oberste, die die Bezeichnung „4. Gang“ trägt. Sie stellt nichts anderes da 
als die (auf dem Umweg über das erforderliche Motordrehmoment auf 
den Mitteldruck bezogene) Fahrwiderstandsleistung, also den Leistungs, 
bedarf bei Fahrt in der Ebene. Dasselbe ist bei den drei anderen Kurve, 
der Fall. Sie liegen niedriger, weil jetzt die Drehzahlen höher sind als in 
direkten Gang, also auch kleinerer Mitteldruck nötig ist (die Fahrwider. 
standsleistung ist gleich geblieben!). 

Das eingezeichnete Spinnennetz ist das Wichtigste am Ganzen. Da haben 
nämlich die Techniker in Abhängigkeit von Drehzahl und Mitteldruck den 
genauen Verbrauch in g/PSh ermittelt und die Stellen gleichen Verbraudy, 
miteinander verbunden. Der unterste Spinnenfaden entspricht 400 g/PSh 
Verbrauch über den gesamten Drehzahlbereich zwischen 900 und 4000) 
U/min. Das absolute Minimum sehen Sie, als Punktangabe, bei 2000 U/min 
mit 230 g/PSh. In keinem der vier Gänge können Sie — wohlgemerkt in 
der Ebene — an dieses Verbrauchsminimum herankommen, nicht einmal an 
240 g/PSh. Unter 250 g/PSh können Sie nur im Fahrbereich zwischen etwa 
80 und 95 km/st verwirklichen. Es ergibt sich also die erstaunliche Tatsache 
daß Sie in leichter Steigung durchaus wirtschaftlicher fahren können als in 
der Ebene, eben weil die Verbrauchscharakteristik dieses Motors es so willl 
Jetzt wollen wir zusammen mit 50 km/st in der Ebene dahinfahren und 
sehen, was der Verbrauch in den einzelnen Gängen macht. Wir gehen von 
50 km/st der untersten Abszisse aus nach oben zur Fahrwiderstandslinie 
des IV. Ganges und stellen fest, daß wir zwischen 320 und 350 g/PSh, 
etwa bei 340 g/PSh, liegen. Für den III. Gang müssen wir von der Abszisse 
„3. Gang“ ausgehen und landen bei — 320 g/PSh! Aha, hier können wir 
notfalls Sprit sparen, ich sage Ihnen aber gleich, daß das durchaus nicht der 
Fall sein muß, denn normalerweise liegt der IV. Gang in dieser Bezichung‘ 
günstiger. Der Gewinn ist auch nicht gerade erheblich. Und im II. Gang? 
Landen wir zwischen 350 und 400 g/PSh, schätzungsweise bei 360 g/PSh. 
Das ist auf jeden Fall ungünstiger, als im III. oder IV. Gang zu fahren, 
Sie können sich den Spaß machen, das für andere Geschwindigkeiten zu 
untersuchen, und sich eine Tabelle aufstellen, der Sie entnehmen, daß man 
mit 10 km/st günstiger im I. Gang fährt, mit 30 und 40 km/st am besten 
im II. Gang (hier ist erstaunlicherweise der IV. Gang günstiger als der III.!), 
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Diese Kurven, im Text kommentiert, lassen interessante Rückschlüsse auf den Verbrauch im Teillast- 


bei 50 und 60 km/st im III. Gang und ab 70 besser im direkten Gang bleibt2 
Der günstigste Fahrbereich liegt in der Gegend von 50 bis 80 km/st ins 
direkten Gang (240 g/PSh und darunter). 

In das gleiche Fahrgestell setzen wir jetzt einen ungefähr 40 PS starkeil 
Viertaktmotor mit ganz anderer Verbrauchscharakteristik. Er hat sein Ver 
brauchsminimum mit 220 g/PSh beı etwa 90 km/st im direkten Gang, alsd 
bei wesentlich höherer Geschwindigkeit. Wenn Sie die zugehörige Tabelle 
(Beispiel II) mit der ersten vergleichen, werden Sie sehen, daß sich das bi 
herab zu 50 km/st (im direkten Gang) bemerkbar macht. Hier ist jedodi 
der Ill. Gang nur bis 50 km/st von Vorteil, der Il. nur bis 30 km/st und 
bei 20 km/st sogar noch günstiger als der I. Gang. Ein völlig veränderte 
Verhalten! Zugleich ein weiterer Beweis dafür, daß ein stärkerer Motof 
keineswegs mehr verbrauchen muß, wenn nur dafür gesorgt wird, daß def 
Teillastverbrauch niedrig bleibt. i 

Als drittes Vergleichsbeispiel endlich ein Wagen mit Vergaser-Zweitaktel 
modernerer Bauart mit den zugehörigen Fahrwiderstandskurven. Er hat 
sein Verbrauchsminimum mit etwa 275 g/PSh bei ungefähr 75 km/st ım 
direkten Gang. In der Tabelle sind unter dem Beispiel III die Verbräucht 
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Gegenüberstellung einzelner Arbeitsverfahren bezüglich mittlerem Kolbendruck, Voll- 
und Teillastverbrauch. Die Benzineinspritzung vermag beim Zweitaktmotor verbrauchs- 
technisch viel zu bessern, wenn auch die Kurven des Vergaser-Zweitakters nicht dem 
modernsten Stand entsprechen. 
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bei den einzelnen Geschwindigkeiten aufgeführt, und Sie werden unschwer 
feststellen, wie sehr das Ausfahren der unteren Gänge den Verbrauch herab- 
setzt. Bei 50 km/st im III. Gang ist sogar der niedrigste Verbrauch aller 
drei Beispiele festzustellen, was um so bemerkenswerter ist, als man ja 
dem Zweitakter gern extrem hohen Verbrauch nachsagt. Beobachten Sie 
unter diesem Aspekt die Verbräuche im II. Gang! Bleisohle ist beim Zwei- 
takter stets von Übel. Wenn Sie die „Spinnennetze“ der Verbrauchslinien 
der beiden Viertakter denen des Zweitakters gegenüberstellen, merken Sie, 
daß die ersteren mehr waagrechten Verlauf haben, während sie beim Zwei- 
takter schräger, den Leistungshyperbeln besser angepaßt, liegen. Daher 
rührt der geringere Verbrauch in den unteren Gängen vornehmlich her. 
Wenn die Verbräuche zwischen III. und IV. Gang in diesem Falle sehr eng 
beieinanderliegen, so deshalb, weil der Übersetzungssprung zwischen beiden 
Gängen relativ klein ist (die Fahrleistungskurven liegen dicht beisammen). 
An Hand solcher spezieller Verbrauchskennfelder kann man sich also ein 
sehr gutes Bild über den zu erwartenden Verbrauch und entsprechende 
Verbesserung durch andere Übersetzungsverhältnisse, Abänderung der Ver- 
brauchscharakteristik usw. machen. 


Zum Schluß will ich noch eine Frage streifen, die schon öfters aufgetaucht 
ist, wenn sie mir auch nicht direkt von Ihnen gestellt wurde. Bekanntlich 
werden von Zeit zu Zeit Wettbewerbe durchgeführt, bei denen es darauf 
ankommt, eine möglichst große Strecke mit gegebener Brennstoffmenge oder 
umgekehrt eine gegebene Strecke mit möglichst geringem Verbrauch zurück- 
zulegen. Dazu werden die Fahrzeuge erst einmal besonders hergerichtet, 
damit die Fahrwiderstands- und Triebwerksverluste möglichst gering 
bleiben. So pumpt man die Reifen möglichst hart auf, nimmt dünnes Motor- 
und Getriebeöi, verringert nach Möglichkeit den Luftwiderstand usw. 
Sparsamste Vergasereinstellung versteht sich von selbst. Da der Vollast- 
verbrauch normalerweise der niedrigste ist, bedient man sich des Tricks, 
ım Vollastbereich zu bleiben. Das geschieht, indem das Fahrzeug scharf 
mit Vollgas hochbeschleunigt wird und dann bis 
auf eine bestimmte Mindestgeschwindigkeit aus- 
rollen darf, erneut beschleunigt wird usw. Das 
geht möglichst alles im direkten Gang vor sich, 
weil hier die Übertragungsverluste am kleinsten 
sind. Man kann den Motor beim Ausrollen sogar 
abstellen, um den Leerlaufverbrauch auch noch 
zu sparen. Ob diese Methode die richtige ist, 
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Leistungs- und Vollastverbrauchs-Kurve 
eines Viertaktmotors. Das Verbrauchs- 
minimum liegt bei 2500 U/min, also im 
mittleren Drehzahlbereich. 


Leistungs- und Vollastverbrauchs-Kurve 
eines Vergaser-Zweitaktmotors. Das Ver- 
brauchsminimum liegt im oberen Dreh- 
zahlbereich. Moderne Zweitakter liegen 
im Minimalverbrauch niedriger. 


Beim Zweitakter liegen die Dinge ja insofern etwas anders, als die 
Bremswirkung des Motors ohnehin minimal ist und die gefürchtete Stuckerei 
auftreten kann (deshalb bei DKW der Freilauf; seit es moderne Vergaser 
gibt, steht die Verbrauchsersparnis hier nicht mehr so primär im Vorder- 
grund). 

So. Sie sehen, zum Stichwort Teillastverbrauch gab’s einiges zu sagen, 
obwohl ich nicht für mich in Anspruch nehmen will, erschöpfend gewesen 
zu sein (vielleicht für Ihre Aufmerksamkeit, aber nicht hinsichtlich des 
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Themas). Weil man aber wenig über diese Dinge liest und sie doch so 
ımmens wichtig sind, wenn man sparsam fahren will, kam Ihre Anregung 
gerade zur rechten Zeit. Ich hoffe, Sie hatten Nutzen von unserem gemein- 
samen Spaziergang in das Dickicht der Verbrauchskennfelder. bk. 


Backhaus-Kupplomat in Serie 


kann nicht von vornherein gesagt werden, wie 

. Sie mir auf Grund unseres gemeinsamen Stu- 
diums der Verbrauchskennfelder sicher glauben 
werden. Es hängt viel davon ab, wie das Ver- 
brauchsminimum zu den Fahrleistungskurven 
hegt. Man könnte eine Doktorarbeit darüber 
schreiben, glauben Sie mir! 


„Apropos Leerlaufverbrauch! Da bin ich näm- 
ich auch schon gefragt worden, wie sich dieser 
verhält, wenn der Motor bergab bremsen muß. 
Die Maschine läuft ja hier mit wesentlich höhe- 
ter Drehzahl als im Stand. Nach meinen Infor- 
‚ mationen nimmt der Verbrauch bei ganz ge- 
‚ schlossener Drosselklappe aber nur minimal 
(2—5 0%) mit der Drehzahl zu, um ab etwa 
2000 Touren wieder dem normalen Leerlaufver- 
brauch zu entsprechen. Hier spricht das Leer- 
laufversorgungssystem im Vergaser ein gewich- 
tges Wort mit (äußere oder innere Belüftung 
usw.). Auf keinen Fall scheint es rentabel, bergab 
en Motor abzustellen, um Sprit zu sparen, oder 
auch nur auszukuppeln. Was man spart, muß man 
an höherem Bremsbelagverschleiß wieder zulegen. 


Die in Heft 10/54 beschriebene automatische 
Kupplungseinrichtung der Firma Backhaus in 
Remscheid ist inzwischen zur Serienreife ent- 
wickelt worden und für die verschiedensten in- 
und ausländischen Personenwagentypen erhält- 
lich. Arbeitszylinder und Regeleinrichtungen sind 
für alle Fahrzeugmodelle dieselben, lediglich die 
Lage dieser Einbauteile, die Länge der Schläuche 
und Kabel sowie das Umlenkgestänge für die 
Kupplungsausrückung nebst Befestigungskonsolen 
wechseln von Typ zu Typ. Alle Einbauteile sind 
komplett als Satz zu beziehen, der normaler- 
weise um 275 DM kostet, in Einzelfällen (je nach 
erforderlihem Gestänge) geringfügig darüber 
bzw. darunter. Gegenwärtig wird ein Kunden- 
dienstnetz aufgebaut, das sich über alle größeren 
Städte erstreckt und dessen Personal im Rem- 
scheider Werk geschult wird. 

Anläßlich einer größeren Vorführung ım 
Werk hatten wir Gelegenheit, eine ganze Reihe 
von Fahrzeugen mit Kupplomat zu fahren, so 
VW, Opel Rekord und Kapitän, Mercedes 189 
und 220, Ford 12 und 15 M, Porsche 1500 (sport- 
liche Fahrweise durchaus möglich!), Borgward 
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Isabella und 1500, Simca Aronde, Volvo 444. 
Generell ist die Grenzgeschwindigkeit, bei der 
die Kupplung ausrückt, jetzt auf 20 km/st fest- 
gelegt, doch soll sie im Laufe der ferneren Ent- 
wicklung noch weiter nach unten verschoben wer- 
den. Bei Talfahrt mit geringerer Geschwindigkeit 
wird die Automatik zweckmäßigerweise ausge- 
schaitet, um die Maschine auch am steilen Berg 
als Bremse benützen zu können. Beim Parken am 
Berg mit abgestelltem Motor ist diese ohnehin 
außer Funktion, so daß die Kupplung eingerückt 
ist und das Fahrzeug durch einen Gang gesichert 
werden kann (diese Tatsache kam in unserem 
seinerzeitigen Bericht nicht klar genug zum Aus- 
druck). Über ein Schleppgestänge bleibt das 
Kupplungspedal auch bei eingeschalteter Auto- 
matik betätigbar, wie letztere ja bekanntlich be- 
liebig ein- und ausschaltbar ist. Neben der Fer- 
tigung des Kupplomat sind in Remscheid noch 
einige weitere Dinge in Entwicklung, die uns sehr 
bedeutungsvoll erscheinen, über die aber aus be- 
greiflichen Gründen noch Stillschweigen zu be- 
wahren ist. 

bk. 
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Ba Taunus 15 M bedarf es keiner langen Vor- 
rede. Er wurde in den wenigen Monaten, seit 
er da ist, beim autointeressierten Publikum zu 
einem festen Begriff. Seinem Namen, seinem Aus- 
sehen und seinem Aufbau nach ist er ein Zwilling 
des mittlerweile drei Jahre alten bewährten 
12M, und trotz den wesentlich höheren Motor- 
und Fahrleistungen finden sich dessen typische 
Wesensmerkmale fast unverändert wieder. 

Rein leistungsmäßig freilich besteht zwischen 
den beiden Modellen ein großer Unterschied. Nun 
kann man zwar gewiß nicht behaupten, daß der 
12M in dieser Beziehung unbefriedigend wäre, 
der 15 M aber vermag hier Ansprüche zu erfül- 
len, die man bislang an ein ganz normales 6000 
Mark-Auto vernünftigerweise einfach nicht stel- 
len konnte. 

Ford hat dies, ohne den Wagen sonst viel 
zu ändern, mit einem völlig neuen Motor er- 
reicht, von dessen Vorbereitung schon seit langer 
Zeit gemunkelt worden war. Freilich hätte man 
eher damit gerechnet, daß im wesentlichen die 
gleich große Maschine des englischen Ford-Consui 
übernommen würde, doch die Kölner ließen es 
sich nicht nehmen, für ihren Taunus einen Motor 
zu entwickeln, der konstruktiv moderner und 
leistungsmäßig jenem überlegen ist. Bereits der 
Consul, der auch schon wieder 3'/2 Jahre alt ist, 
war mit 79 mm Bohrung und 76 mm Hub „über- 
quadratisch“ ausgelegt, der 15 M hat dieses Merk- 
mal mit 82 mm Bohrung und 71 mm Hub noch 
weit ausgeprägter. Während ersterer 48 PS bei 
4400 U/min leistet und über ein maximales Dreh- 
moment von 10,2 mkg bei 2400 U/min verfügt, 
holen die Kölner aus ihrem neuen Motor 55 PS 
bei 4250 U/min und ein Drehmoment von 11,3 
mkg bei 2000 U/min heraus. 

Mit dem 15M sind nun auch die Fordwerke 
vom seitengesteuerten Motor ab- und zum stoß- 
stangengesteuerten Hängeventiler übergegangen. 
Er weist einige interessante Einzelheiten auf, 
wobei außer der neuartigen Zylinderkopfdich- 
tung aus Stahl insbesondere die Hohlguß-Kurbel- 
welle erwähnt werden muß. Ford hatte schon die 
gegossene Kurbelwelle an Stelle der geschmie- 
deten eingeführt und wendet nun, erstmalig im 
Großserienbau, die hohlgegossene an. Man ge- 
winnt damit bei unverminderter Festigkeit (Bam- 
busrohr-Prinzip!) eine Gewichtseinsparung von 
etwa 3 kg und zudem einen ruhigeren Motorlauf 
dank größerer Stabilität gegen Schwingungen. 

Für den Kunden weit interessanter sind natür- 
lich die praktischen Leistungen des neuen Mo- 
dells. Die Höchstgeschwindigkeit, die wir beim 
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12M mit 114 km/st gemessen hatten, betrug 
dieses Mal 129 km/st, vor allem jedoch läßt 
der krasse Unterschied zwischen den Beschleu- 
nigungszeiten beider Modelle den Fortschritt 
erkennen, der erreicht wurde. Von O auf 90 km/st 
beispielsweise benötigte der 12M 27 Sekunden, 
der 15M dagegen nur noch 17. Auf 110 km/st 
kam ersterer in 50, letzterer bereits in 28 Sekun- 
den. Schon diese wenigen Zahlen beweisen, daß 
der Taunus in seiner jüngsten Ausführung zu 
einem ganz ungewöhnlich temperamentvollen 
Fahrzeug wurde, das hinsichtlich dieser Eigen- 
schaft selbst namhaften größeren Modellen ein- 
deutig überlegen ist. 

Die Höchstgeschwindigkeit von 129 kmi/st 
auf ebener Fahrbahn (Mittel mehrerer Messun- 
gen) entspricht einer Motordrehzahl von 5000 
U/min bzw. einer Kolbengeschwindigkeit von 
11,8 m/s. Es scheint dem Motor auch nichts aus- 
zumachen, wenn man ihn gelegentlich überdreht. 
Bei leichtem Gefälle oder Rückenwind lag die 
Nadel oft viertelstundenlang bei 140 km/st in 
der Endstellung des nur etwa 2°/o voreilenden 
Tachometers. Auch in den Gängen läßt sich der 
Motor bis auf etwa 5500 U/min (Kolbengeschwin- 
digkeit 13 m/s) tadellos hochdrehen. 

Überhaupt haben wir den Eindruck gewon- 
nen, daß der 15M erst dann seine speziellen 
Qualitäten richtig zeigt, wenn man ihn lebhaft 
fährt, wenn man den Motor schön auf Touren 
hält und wenn man den Schalthebel fleißig be- 
nützt. Wer jedoch auf solche Fahrweise von vorn- 
herein keinen Wert legt, der ist möglicherweise 
mit dem 12M besser bedient. Abgesehen davon, 
daß dieser in der Steuer und Versicherung etwas 
billiger ist, kann man mit ihm im direkten Gang 
bis auf 25 km/st heruntergehen, mit dem 15M 
dagegen kaum unter 40, was manchen gemüt- 
lichen Fahrern nicht behagt. Zudem werden mo- 
derne Hochleistungsmotoren erfahrungsgemäß 
keineswegs dadurch geschont, daß man ihre Lei- 
stung nie oder nur selten ausnutzt. Der 12M 
wird ja bekanntlih — mit leicht geändertem 
Kühlergrill — weitergebaut, und das hat, wie 
diese Überlegungen zeigen, durchaus seinen Sinn. 

Beide Modelle sind wahlweise mit Drei- oder 
gegen einen Aufpreis von 175 DM mit Viergang- 
getriebe lieferbar, wobei für letzteres beim 15 M 
eine etwas größere Hinterachs-Untersetzung vor- 
gesehen ist. Wir haben diesen mit beiden Ge- 
trieben gefahren, ohne dabei allerdings einwand- 
frei vergleichbare Resultate erzielen zu können. 
Dies war uns leider deshalb nicht möglich, weil 
wir die Messungen mit dem Dreigang-Wagen bei 
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einem Kilometerstand von etwa 8000 durchführ- 
ten, nachdem er 2000 km weit von uns nach allen 
Regeln der Kunst „dressiert“ und dadurch erst 
so richtig lustig geworden war. Der Testwagen 
mit Vierganggetriebe dagegen, überhaupt nicht 
eingefahren, stand uns nur wenige Tage zur Ver- 
fügung. Ihn mußten wir bereits bei einem Tacho- 
stand von 1300 durchmessen, er ging noch ziem- 
lich hart und war alles andere als „frei“. 

Bemerkenswerterweise haben wir trotzdem 
mit beiden Fahrzeugen bis auf minimale Diffe- 
renzen die gleichen Beschleunigungszeiten ge- 
messen, obwohl diese mit dem Vierganggetriebe 
noch ein klein wenig günstiger liegen müßten 
und zweifellos auch würden, wenn wir einen da- 
mit ausgerüsteten Wagen ebenso in die Kur näh- 
men, wie das mit dem zuerst gefahrenen Drei- 
gang geschah. Das gilt ebenso für die Höchst- 
geschwindigkeit, die auch im zweiten Fall 129 
km/st betrug, obwohl sie vergleichsweise unter 
Berücksichtigung der anderen Hinterachs-Unter- 
setzung noch etwas höher liegen müßte. Die Pro- 
spektangabe von 125 km/st ist, wie man sieht, 
unter allen Umständen sichergestellt. Sehr sym- 
pathisch finden wir, worauf in diesem Zusammen- 
hang ausdrücklich hingewiesen sei, daß die Ford- 
werke ihre Werbung für den 15M keineswegs 
auf dessen höhere Geschwindigkeit, sondern ver- 
nünftigerweise und zu Recht auf dessen größere 
Sicherheit abheben, die durch die Möglichkeit ge- 
boten wird, dank der hervorragenden Beschleu- 
nigung schneller überholen und überhaupt rascher 
aus irgendwelchen Gefahrenzonen herauskommen 
zu können. 

Zu der naheliegenden Frage, ob man sich 
beim Kauf eines 15M für das Drei- oder das 
Vierganggetriebe entscheiden soll, muß wohl eini- 
ges gesagt werden. Beim 12M hatten wir die 
drei Gänge zwar von jeher für ausreichend ge- 
halten, hätten uns aber von deren vier doch ge- 
wisse Vorteile versprochen, und dies keineswegs 
nur für solche Leute, die schnell Auto fahren 
wollen bzw. können. Wir hatten erwartet, daß 
dies beim 15M nicht viel anders sein würde. 
Nachdem wir nun beide Versionen kennenlern- 
ten, neigen wir zu der Ansicht, daß in diesem 
Falle — wohl nicht zuletzt bedingt durch das sehr 
günstige Leistungsgewicht — drei Gänge für die 
weit überwiegende Zahl aller in Betracht kom- 
menden Kunden völlig genügen. Sich beim 15 M 
auf das Vierganggerriebe festzulegen, hat u. E. 
nur dann einen Sinn, wenn man in einer aus- 
gesprochenen Gebirgsgegend wohnt, wenn man 
auch mit Anhänger fährt, wenn man Motorsport 


greiben will oder wenn man passionierter Auto- 
fahrer ist, der häufiges Schalten als pures Ver- 
gnügen betrachtet. Selbst der Tester, der sich mit 
Vorliebe einer flotten Fahrweise bedie > würde 
sich wohl gegebenenfalls einen 15M mit Drei- 
ganggetriebe kaufen. Das Vierganggetriebe käme 
für ihn höchstens seines herrlichen III. Ganges 
wegen in Betracht, herrlich deshalb, weil er bis 
hinauf zu 110 km/st reicht, was das Überholen 
von Lastzügen und „Trautchen“ natürlich emi- 
nent erleichtert. Letzten Endes also wird die Ent- 
scheidung Drei- oder Vierganggerriebe reine Ge- 
schmackssache bleiben, sofern für letzteres keine 
edingte Notwendigkeit vorliegt. Vergleichs- 


unb Al 
en wir in einer gesonderten Tabelle 


werte hab 
zusammengefaßt. B F 

Bei beiden Getrieben ist der erste Gang 
nicht synchronisiert und auch nicht ganz ge- 
räuschlos. Außer einigen wenigen Metern beim 
Anfahren wird er jedoch kaum jemals ge- 
braucht und wenn, kann man trotzdem gut 
auf ihn zurückschalten, ohne das Zwischengas 
furchtbar genau zu dosieren. Zwischen II. und 
III. bzw. zwischen II, IIL, und IV. Gang sind 
die Getriebe ausgezeichnet synchronisiert. Die 
Schaltung des Dreiganggetriebes war auffallend 
weich und leichtgängig, eine wahre Freude. Das 
Vierganggetriebe dagegen zeigte sich in dieser 
Beziehung etwas widerspenstig, was jedoch ver- 
mutlich nach einer gewissen Einlaufzeit besser 
geworden wäre. : j 

Die außergewöhnlichen Fahrleistungen des 
15 M müssen um so höher bewertet werden, 
als sie keineswegs einen entsprechenden Mehr- 
verbrauch an Kraftstoff verursachen. Im Ver- 
lauf von 14 Tagen haben wir mit dem Drei- 
gang - Testwagen 2400 km zurückgelegt, und 
zwar fast ausschließlich unter Bedingungen, die 
sich auf den Verbrauch ungünstig auswirken. 
Etwa 1000 km entfielen auf Autobahnstrecken 
unter Vollgas, etwa 500 km auf verschneite 
und vereiste Straßen in den bayerischen Ber- 
gen und im Schwarzwald und etwa 500 km auf 
Großstadtverkehr. Im Gesamtdurchschnitt ver- 
brauchten wir dabei 10,3 Liter/100 km, und 
zwar grundsätzlich nur das billigere Normal- 
benzin, das der Motor trotz seiner spezifisch 
hohen Leistung anstandslos verarbeitet. Auch 
für die Beschleunigungsmessungen wurde nicht 
etwa ein besserer Kraftstoff verwendet. Es 
liegt folglich auf der Hand, daß die meisten 
Leute wohl weniger als 10 Liter mit ihrem 
15 M verbrauchen werden. Der Testwagen mit 
Vierganggetriebe, den wir anschließend noch 
ein paar Tage fuhren, hatte einen beträcht- 
lich größeren Appetit, was uns freilich bei des- 
sen erst kurzer Laufzeit nicht weiter über- 
raschte, denn bei allen Wagen und gerade auch 
beim 15 M muß man während der ersten paar 
tausend Kilometer einen erhöhten Verbrauch 
in Kauf nehmen. Die Wahl des Getriebes übri- 
gens dürfte für die Wirtschaftlichkeit des Wa- 
gens ohne Bedeutung sein. Wer es auf äußerste 
Sparsamkeit anlegt, der kann diese sicherlich 
mit Hilfe des Vierganggetriebes etwas eher er- 
reichen, normalerweise aber wird ein damit 
ausgerüsteter Wagen in den Gängen mehr aus- 
Sefahren, so daß im Endeffekt der Verbrauch 
höchstwahrscheinlich genau der gleiche ist. 

Man sollte ruhig etwas darüber nachden- 
en, wieso überhaupt der 15 M so sparsam 
Sein kann. Selbstverständlich tragen hierzu viele 
Faktoren bei. Das verhältnismäßig geringe Ge- 
Wicht des Wagens ist von Bedeutung, ferner 
Scıne ziemlich strömungsgünstige Form, vor 
allem aber die geglückte Konstruktion des Mo- 
tors, die bei sicherer Beherrschung der Füllung 
und der Verbrennungsvorgänge zwei im Grunde 
recht gegensätzliche Momente günstig aufein- 
ander abzustimmen gestattete, nämlich eine 
ohe Leistung und einen niedrigen Verbrauch. 
ntscheidend trägt hierzu aber auch der schon 
€ı anderen Wagen bewährte und nun für. den 
15 M ebenfalls verwendete Solex-Fallstromver- 
Saser 32 PICB bei, der neben Startvergaser und 
eschleunigungspumpe durch seine Teillast- 
Steuerung gekennzeichnet ist. Dieser Vergaser 
at zwei Düsen, eine für Teillast, also für Nor- 


TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE 
FORD-TAUNUS 15 M 


4 Zylinder, Bohrungx Hub 82x 70,9 mm, Hub- 
raum 1498 ccm, Verdichtung 1:7, Leistung 
55 PS (60 HP) bei 4250 U/min, hängende Ven- 
tile (Stoßstangen und Kipphebel), Nockenwelle 
im Kurbelgehäuse (Antrieb durch schrägver- 
zahnte Zahnräder), 3 Kurbelwellenlager, 
Pumpenkühlung (Wasserinhalt 7 Liter), Druck- 
umlaufschmierung (Ölinhalt 2,85 Liter, Öl- 
wechsel 2,5 Liter), Anschlußmöglichkeit für Öl- 
filter im Neben- oder Hauptstrom, 1 Fallstrom- 
vergaser Solex 32 PICB, Kraftstofförderung 
durch Membranpumpe, 36 Liter-Tank im Heck, 
Batterie 6 Volt 75 Amp.st. (unter Motorhaube), 
130 W-Lichtmaschine, max. Drehmoment 11,3 
mkg bei 2000 U/min, Kolbengeschwindigkeit 


“ bei Maximaldrehzahl (5500 U/min) 13 m/s, bei 


Nennleistung (4250 U/min) 10 m/s, bei 100 km/ 
st (= 3800 U/min) = 9 m/s. 


KRAFTÜBERTRAGUNG 


Einscheibentrockenkupplung, Dreigang- (a.W. 
Viergang-) Synchrongetriebe mit Lenkradschal- 
tung, Untersetzungen siehe Vergleichstabelle, 
Ölinhalt Dreiganggetriebe 1 Liter, Viergang- 
getriebe 1,4 Liter, Hinterachse 1,1 Liter, Kegel- 
rad-Ausgleichsgetriebe mit Hypoidverzahnung. 


FAHRWERK 


Selbsttragende Ganzstahlkarosserie, vorn Ein- 
zelradaufhängung mit Querlenkern u. Schrau- 
benfedern, starre Hinterachse mit Halbfedern, 


‚ Teleskopstoßdämpfer (vorn innerhalb der 


Schraubenfedern, hinten schräggestellt), Reifen 
5,60-13, Gemmer-Einzelradjenkung (Schnecke 
und Rollzahn), hydraulische Bremsen (vorn Du- 
plex), Bremsfläche 640 cm?, Seilzug-Hand- 
bremse auf Hinterräder. 


Ford Taunus 15 M 
I 


I j | | I | | 
Höchstgeschwindigkeit 129 km/st ] 


Geschwindigkeit in km/st 


ALLGEMEINE ZAHLEN 
UND MESSWERTE 


Radstand 2489 mm, Spur 1220/1220 mm, Bo- 
denfreiheit 200 mm, Außenmaße 4060 x 1580 x 
1550 mm, Drehkreis 11,5 m, Eigengewicht voll- 
getankt 930 kg, zulässiges Gesamtgewicht 
1260 kg. 


Geschwindigkeits-Bereiche 


siehe Vergleichstabelle. 


Beschleunigung 


Ob 70km ne eeiee Er ; RER 
Obis 90 km/st .. 
0 bis 110 km/st 


Kraftstoffverbrauch 


Normverbrauch 8,0 Liter/100 km 
Testverbrauch .ss2.22+... 10,3 Liter/100 km 


Leistungsgewicht 


fahrfertig 
voll belastet 


16,9 kg/PS 
22,9 kg/PS 


PREISE 
Limousine zweitürig ... 
Kombiwagen dreitürig DM 6550.— 
Cabriolet zweisitzig DM 8575.— 
Cabriolet viersitzig «.....0r. 0... DM 8650.— 
zuzüglich Heizung 


DM 6185.— 


Sonderausstattung 


Autosuper (Blaupunkt A 254) .... 
Schiebedach (Golde) .... 
Vierganggetriebe .... 


Zweifarben- 
lackierung 
Weißwandreifen .... 
Blinkhupe 


...r]..... 


und Versicherung 


Kfz.-Steuer im Jahr 


(neuer Tarif) ..... DM 216.— 


Mindest-Haftpflichtversicherung 
im Jahr ..... DM 2%. — + 5% 


Kaskoversicherung bei 
500 DM Selbstbeteiligung 
im Jahr ..... DM 306.—+5% 


0 4 8 12 16 20 24 28 32 36 40 44 48 52 56 60 


Beschleunigungszeit in Sek. 
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malbetrieb bei gleichmäßsiger Geschwindigkeit, 
und eine für Vollast, also für besonders schnelle 
Fahrt und Beschleunigung. Die Umsteuerung 
von der einen Düse auf die andere erfolgt 
automatisch beim Durchtreten des Gaspedals. 
Es könnte vielleicht nicht schaden, dem Fahrer 
den Zeitpunkt dieser Umsteuerung durch einen 
leichten Druckpunkt, der am Gaspedal spürbar 
sein müßte, bewußt werden zu lassen. 

Ein besonderer Beitrag zur Wirtschaftlich- 
keit ist auch die Tatsache, daß der Ölwechsel 
— auch beim 15 M nur 2,5 Liter — nicht mehr 
wie bisher nach 1500 km, sondern erst nach 
2500 km vom Werk empfohlen wird. Und 
selbst das halten wir noch für eine mehr als 
vorsichtige Disposition. Ferner ist die Wartung 
dadurch vereinfacht, daß die Zahl der Schmier- 
stellen um die Hälfte auf etwa 10 verringert 
werden konnte, wobei ebenfalls der Inspek- 
tions-Turnus von 1500 auf 2500 km herauf- 
gesetzt wurde. 

Der 12 M durfte sich sehr ordentlicher Fahr- 
eigenschaften rühmen, und nun stellt sich her- 
aus, daß diese auch der beträchtlich größeren 


PS-Zahl des 15 M durchaus gewachsen sind. 
Das Fahrwerk — schraubengefederte Vorder- 
räder, starre Hinterachse — wurde kaum ge- 


ändert, nur die Federung scheint uns jetzt wei- 
cher zu sein, womit man Leuten, die boule- 
vardmäßiger fahren als wir, entgegengekom- 
men sein mag. Die Kurvenneigung wurde da- 
durch, zumal kein Stabilisator eingebaut ist, 


natürlich nicht geringer, doch stört sie im all- 
gemeinen kaum. 

Mit der Straßenlage des Dreigang-Test- 
wagens waren wir zufrieden, beim anderen mit 
Vierganggetriebe fanden wir die Bodenhaftung 
der Räder, die Spur- und Kurvenhaltung ganz 
spürbar verringert. Dies hat natürlich nichts 
mit dem Getriebe zu tun, und sonst sind beide 
Wagen ja genau gleich. Der Unterschied rührt 
zweifellos daher, daß die Testfahrzeuge mit 
verschiedenen Reifen ausgestattet waren, und 
interessanterweise decken sich unsere diesmali- 
gen Beobachtungen mit den Erfahrungen, die 
wir mit jeweils den gleichen Profilen auch beim 
Opel-Rekord und in ähnlicher Weise bei an- 
deren Modellen mit kleinen Rädern machten. 
Diese sind durchweg sehr reifenempfindlich, 
und es ist keineswegs gleichgültig, mit welcher 
Reifenmarke sie gefahren werden. Im übrigen 
stehen wir auf dem Standpunkt, daß eine lange 
Laufzeit der Bereifung, deren Lebensdauer also, 
zwar ein positives Argument darstellt, erhöhte 
Fahrsicherheit aber ist doch noch viel wich- 
tiger. Dabei ist auch an den Luftdruck zu den- 
ken, den die Betriebsanleitung beim 15 M mit 
rundum 1,7 atü vorschreibt. Wir setzten ihn 
bei beiden Testwagen und Reifen beträchtlich 
herab (vorn 1,4, hinten 1,5) und hatten das 
Gefühl, damit angenehmer und besser zu 
fahren. 

Wenn man dieses Auto so schnell machte, 
mußte auch etwas für die Bremsen getan wer- 


den. Seine Vorderräder haben zwei Primär- 
backen und zwei Bremszylinder erhalten 
(Duplex-System), bei den Hinterrädern wurde 
die Belagbreite von 38 auf 44,5 mm erhöht, so 
daß jetzt die gesamte Bremsfläche 640 cm? 
(12 M :590 cm?) beträgt. Damit läßt sich der 
Taunus sehr ordentlich im Zaum halten, das 
für ihn von jeher typische „Ruckeln“ beim 
scharfen Bremsen aus hoher Geschwindigkeit 
ist jedoch immer noch vorhanden. Eine ähn- 
liche bisher typische Erscheinung, nämlich das 
gelegentliche Kupplungsrupfen, war bei beiden 
Testwagen nicht mehr zu beobachten. Beim 
12 M lag dies wohl auch weniger an der Kupp- 
lung selbst, sondern wahrscheinlich an der sehr 
weichen Motoraufhängung. Mit der Verlegung 
des Handbremshebels von der linken auf die 
rechte Seite der Lenksäule sehen wir einen oft 
geäußerten Wunsch erfüllt. 

Die Karosserie ist, von einigen Retuschen 
abgesehen, die gleiche geblieben. In ihrer Form 
und Ausstattung gefällt sie uns heute noch 
ebenso ausgezeichnet wie vor drei Jahren. Ihr 
Entwurf war wirklich ein „Meisterstück“, was 
ja das „M“ in der Typenbezeichnung zum Aus- _ 
druck bringen soll. Die Entwicklung schreitet 
rasch voran, und so ist es nur mehr den 
wenigsten geläufig, daß der 12 M seinerzeit 
entscheidend dazu beitrug, den „fahrenden 
Raum“ auch im europäischen Automobilbau 
zur anerkannten Notwendigkeit werden zu 
lassen. 

Äußerliches Hauptkennzeichen des neuen 
Modells ist ein anders gestalteter Kühlluftein- 
tritt. Die Lösung, die man hierfür beim 12 M 
55 gefunden hat, gefällt uns eigentlich besser. 
Verständlicherweise wollte man jedoch dem 
15 M ein „eigenes“ Gesicht geben, was aber unse- 
rer Ansicht nach mit etwas Phantasie hübscher 
hätte gemacht werden können. Auch begreifen 
wir nicht recht, warum man von den Stoß- 
stangen jetzt einfach die Hörner weggelassen 
hat. Von hinten sieht der 15 M dagegen durch 
die neuen Heckleuchten sowie den wohlge- 
formten Griff des Kofferdecels wirklich noch 
besser aus wie sein Vorgänger. 

Besondere Mühe geben sich die Kölner von 
jeher mit der Ausstattung ihrer Personenwagen. 
Auch beim 15 M ist sie wieder imponierend, 
nicht nur ihrer Vollständigkeit und Zweck- 
mäßigkeit wegen, sondern vor allem, weil An- 
ordnung und Ausführung von modernem Ge- 
schmack zeugen. Man geht wohl kaum fehl in 
der Annahme, daß hier ein außergewöhnlich 
befähigter Auto-„Innenarchitekt“ am Werke 
war. 


Es würde zu weit führen, hier über die 
üge oder die elegante Auskleidung des 
hellen, freundlichen Interieurs im einzelnen zu 
chen, dem neuen Armaturenbrett aber 
E- en wir noch ein paar Worte widmen. Es 
Ele gegenüber dem des 12 M völlig umge- 
ihrer. °Noch übersichtlicher und netter aus- 
sehend als bisher, sind Instrumente, Kontroll- 
leuchten und Bedienungsknöpfe zu einem Ta- 
bleau vereinigt, das der Fahrer mit einem Blick 
erfassen kann. Der Geschwindigkeitsmesser hat 
eine horizontale statt der uhrförmigen Skala 
erhalten, er ist bei Tag und Nacht gut abzu- 
lesen. Dasselbe gilt für Benzinuhr und Fern- 
thermometer, ebenso für die elektrische Zeit- 
uhr, die man nicht aufzuziehen braucht. Die 
rote Blinker- und vor allem die blaue Fern- 
Jicht-Kontrollampe sind in vorbildlicher Weise 
viel größer ausgeführt als die Lämpchen füı 
Zündstrom und Oldruck. Außer dem normalen 
ist auch ein Tages-Kilometerzähler vorhanden. 
Links vom Instrumententeil befinden sich die 
beiden Bedienungsknöpfe für die wie immer 
sehr wirkungsvolle Behr-Heiz- und Lüftungs- 
anlage. Mit der rechten Hand wird das kom- 
binierte Zünd- und Anlaß-Schloß bedient, das 
zudem eine gesonderte Schaltstellung für Radio- 
betrieb enthält. Bei abgezogenem Zündschlüssel 
ist das Radio stets stromlos, man kann des- 
sen Abschaltung also nicht vergessen. Weiter 
findet sich rechter Hand das (selbstverständlich 
nicht serienmäßige) Radio, ein Aschenschieber 
sowie der Zigarrenanzünder, dessen Fassung 
gleichzeitig Steckkontakt für die erfreulicher- 
weise gleich mitgelieferte Handlampe sowie 
eventuell sonst vorhandene Elektrogeräte ist. 
Der Mitfahrer hat einen großen, verschließ- 
baren Handschuhkasten vor sich. Mit dem da- 
zugehörigen Schlüssel wird auch der Gepäck- 
raum versperrt, während der Zündschlüssel 
gleichzeitig die beiden Türen schließt. 

Das hübsche, handliche Lenkrad (430 mm &, 
für gesamten Radausschlag 2% Umdrehungen) 
mit seinem praktischen Hupring wurde beibe- 
halten. Dagegen sind die Pedale jetzt hängend 
angeordnet. Insofern sind wir damit noch nicht 
ganz einverstanden, als der Gasfuß dabei ziem- 
lich steil steht, was auf längeren Strecken ein 
wenig ermüdet. 

Ausdrücklich gewürdigt werden muß, ob- 
wohl dies beim 12 M schon genau so war, die 
vorzügliche Sicht. Sie rührt nicht nur von der 
Rundumverglasung des Wagenoberteils, sondern 
auch daher, daß die Fenster weit herabgezogen 
sind und daß auch die Motorhaube tief liegt. 
Die Mattierung des Rückspiegels ist zwar nachts 
ganz angenehm, wir haben sie dennoch nicht 
besonders gern. Außerdem würden wir uns 
auch beim Taunus sofort einen Außenspiegel 
anbringen lassen. Die Fenster bestehen ver- 
Nünftigerweise aus Verbundglas vorn sowie 
Sekurit seitlich und hinten. Die Fondfenster 
sind ausstellbar, ebenso die Lüftungsflügel in 
den Türscheiben, wobei die letzteren eine vor- 
bildlich leichtgehende, mit zwei Fingern be- 
dienbare Verriegelung besitzen. Die Türschei- 


Sitzbez 


ben selbst sind voll versenkbar, 4% Um- 
drehungen für die ansonsten bequem angeord- 
neten Fensterkurbeln müßten freilich nicht 


unbedingt sein. Ein wirklich nettes Detail hat 
Man sich mit der verchromten Leiste unter den 
Türfenstern einfallen lassen, die auf einer 
summileiste sitzt und sich bei ganz offenem 
Fenster federnd über den Scheibenschlitz legt. 
Staub und Feuchtigkeit werden so vom Kur- 
elmechanismus ferngehalten, außerdem sieht 
©S gut aus, weil dadurch die Chromeinfassung 
er Seitenfenster nicht mehr unterbrochen isr. 
„.. Eine weitere Neuheit sind die inneren Tür- 
Öffner, die keine Griffe mehr sind, sondern 
als kleine Fingerhebef in die als Zugriffe aus- 
gebildeten Armlehnen verlegt wurden. Etwas 
Wirksamer dürfte vielleicht die Arretierung 
zum Festhalten der offenen Türen sein. 

Der Einstieg zu allen Sitzen ist sehr gut, 
vor allem auch nach rückwärts dank der 
schräg vorklappenden Vorderlehnen. Über dic 
»eräumigkeit des Taunus braucht man weiter 


keine Worte zu verlieren, es genügen wohl 4 
Zahlen: Ellbogenbreite vorn 1290 mm, hinten 
1260 mm, Kopfhöhe vorn 900 mm, hinten 
880 mm. Die Sitze sind bequem gepolstert, die 
vordere Sitzbank läßt sich jederzeit in einem 
Bereich von ungefähr 13,5 cm verstellen. Auch 
im Kofferraum gibt es eine Menge Platz, auf 
seiner rechten Seite steht das Reserverad. Eine 
erfreuliche Bedienungserleichterung wurde beim 
15 M geschaffen, indem man seine Unterkante 
so gestaltete, daß der Wagenheber jetzt an jeder 
beliebigen Stelle untergesetzt werden kann. 
Gut ist die Zugänglichkeit zum Motorraum, 
wo sich auch Batterie und Bremsflüssigkeits- 
behälter befinden. Die Verriegelung der Haube 


Querschnitt durch den Taunus-15-M-Motor 


wird, wie heute meist üblich, vom Wagen- 
inneren aus gelöst, wobei der Grift allerdings 
etwas sehr tief im Fußraum gelegen ist. 

Wie bei den großen Ford-Modellen aus 
Amerika wanderte der Tankverschluß hinter 
das federnd zurückklappbare Nummernschild 
in die Mitte des Hecks. Es ist sicherer und auch 
schöner, wenn der Tankstutzen nicht mehr so 
offen daliegt, außerdem hat die Anordnung 
den Vorzug, daß es in jedem Falle gleichgültig 
ist, ob man links oder rechts neben der Zapf- 
säule steht. Während das Werk übrigens den 
Tankinhalt mit 34 Litern beziffert, faßten 
beide Testwagen sogar 36 Liter. Über 300 km 
kann man also jederzeit unbesorgt fahren, ein 
noch größerer Tank sowie ein Reservehahn 
könnten dennoch nicht schaden. 


In jeder Weise zufriedengestellt waren wir 
mit der Beleuchtung des Wagens. Gutes Schein- 
werferlicht sorgt für ungehinderte Nachtfahrt. 
Die Innenleuchte (mit Dreifachschaltung) wird 
von beiden Türen in Betrieb gesetzt. Größer 
als beim 12 M sind die Blinker geworden und 
zusätzlich hat das neue Modell noch je einen 
kleinen Blinker an den Türpfosten erhalten, 
der bei Nacht, wie dies bei französischen Wa- 
gen schon lange Brauch ist, als Parkleuchte 
(bei minimalem Stromverbrauch) verwendet 
werden kann. Die Abschaltung der Blinker 
nach der Kurvenfahrt erfolgt automatisch, 
ebenso kehren die (parallellaufenden) Scheiben- 
wischer selbsttätig in die Ruhestellung zurück. 

Um zu dokumentieren, daß hinsichtlich der 
Ausstattung wirklich kaum etwas vergessen ist, 
darf der Vollständigkeit halber noch einiges 
kurz und bündig aufgezählt werden, was beim 
15 M zum Serienzubehör zählt: 2 Sonnenblen- 
den, 4 Armlehnen, 3 Aschenbecher, 2 Tür- 
taschen, 2 Halteschlaufen am Türpfosten. 


Glauben wir solcherart den 15 M einiger- 
maßen genau betrachtet zu haben, so obliegt 
es uns abschließend noch, eine zusammen- 
tassende Gesamtbeurteilung über ihn abzu- 
geben. Dabei fällt es in mancher Beziehung 
schwer, im Gebrauch von Superlativen Maß zu 
halten. Tatsache ist nämlich, daß der 15 M 
derzeit in seiner Preisklasse der leistungsfähigste 
Wagen ist und gleichzeitig auch einer der wirt- 
schaftlichsten. Dazu sieht er gut aus und ge- 
hört ausstattungsmäßig mit zu den besten 
überhaupt. Es ist kaum denkbar, daß jemand, 
der einigermaßen im Bilde ist, ein Auto dieser 
Größenordnung kauft, ohne den Taunus 15M 
nicht wenigstens in die engste Wahl gezogen zu 
haben. Werner Oswald 


VERGLEICHSTABELLE 


Taunus 15 M mit 


Hinterachs-Untersetzung 
Getriebe-(bzw. Gesamt-)Untersetzung 


l. Gang 
Il.-.Gang 
Ill. Gang 
IV. Gang 
Rückwärtsgang 
Geschwindigkeitsbereiche 
I. Gang 
Il. Gang 
Ill. Gang 
IV. Gang 
Höchstgeschwindigkeit 
Bergsteigfähigkeit 
l. Gang 
Il. Gang 
Ill. Gang 
IV. Gang 


bei 100 km/st im direkten Gang: 
Motor-Drehzahl 
Kolbengeschwindigkeit 


Egg Hertonass 


4,11 


3,27 (13,43) 
1,69 ( 6,95) 
1,0 (4,11) 


3,97 (16,32) 


‚0-40 km/st 
10—85 km/st 
ab 40 km/st 

_ ab 35 km/st 


0— 40 km/st 
10— 70 km/st 
20—110 km/st 


129 km/st 129 km/st 


42% 
18% 
9,5% 


LIE A 
21% 
14% 
8,5% 


3880 U/min 
9,2 m/s 


3670 U/min 
857 m/s 


Seit einigen Wochen wird der VW-Transpor- 
ter — es gibt inzwischen über 100 000 Stück da- 
von! — mit einer Reihe von Verbesserungen und 
Neuerungen geliefert. Äußerlich ist das jetzige 
Modell vor allem an einer nach oben öffnenden 
Hecktür zu erkennen. Sie ermöglicht es, den 
Transporter auch von Rampen aus leichter zu 
beladen und sie bietet ferner den Vorteil, be- 
sonders langes Ladegut jetzt auch von hinten 
einbringen zu können. Beim Achtsitzer-Modell 
kann dank der Hecktür nunmehr das Gepäck 
verladen werden, ohne daß deshalb die Fahr- 
gäste belästigt werden müssen. 

Der Laderaum der Transporter wurde auf 
4,8 cbm vergrößert. Gleichzeitig wurde die Trag- 
fähigkeit durch Veränderungen an beiden Achsen 
erhöht, beim Kastenwagen beispielsweise auf 
830 kg. 

Anders gelagert und weicher gefedert ist die 
Vorderachse des jetzigen Modells. Die Dreh- 
federstäbe bestehen nun aus neun Einzelblättern, 
wobei der gesamte Federweg der Vorderräder 
von 120 auf 140 mm erhöht werden konnte. Auch 


die Lenkungsgeometrie wurde überarbeitet, die 
Lenkung selbst durch einen hydraulischen Dämp- 
fer angenehmer gemacht. An der Hinterachse ver- 
besserte das Werk die Befestigung der Feder- 
streben und ersetzte die bisherigen Hebel- durch 
Teleskopstoßdämpfer. Auch beim Transporter 
erfolgt nun der Übergang auf kleinere Räder, 
nämlich von bisher 5,5016 auf 6,40—15. 

Erfreulicherweise hat man dabei auch die 
Bremsen nicht vergessen. In den Vorderrädern 
finden sich Duplex-Bremsen mit zwei Auflauf- 
backen und zwei Bremszylindern je Rad, die 
Bremsbeläge wurden von 4 auf 5 mm verstärkt, 
und die Gesamtbremsfläche beträgt 836 cm? statt 
bisher 700 cm?. 

Ziemlich anders sieht es beim neuen VW- 
Transporter im Fahrerraum aus; er wurde in 
vieler Hinsicht bequemer und noch zweckmäßi- 
zer. Da fällt vor allem die über die ganze Wagen- 
breite gehende Instrumententafel auf, wirklich 
gut aussehend, und darunter ebenfalls ganz 
durchgehend eine Ablage-Etage, wie sie vielen 
englischen Personenwagen schon lange zum Vor- 


VW- 


Transporter 


mit vielen 


Neuerungen 


teil gereicht. Ein vergrößerter Tachometer ent- 
hält als „Einblick-Instrument“ alle Kontroll- 
leuchten, nur ein Schlüssel dient für alle Türen, 
Zündung und Anlasser. Der Zugknopf für den 
Kraftstoff-Reservehahn — wie schön, daß das 
Volkswagenwerk daran eisern festhält! — wird 
vom Fahrersitz aus betätigt. Die Sitzbank er- 
hielt eine um 5 cm dickere Polsterauflage, gün- 
stigere Sitzhöhe und höhere Frontscheiben brin- 
gen eine bessere Sicht. Auch die Belüftung und 
die Heizung sollen wirksamer geworden sein, 
deshalb übrigens das etwas über die Stirnscheibe 
vorgezogene Dach. 


Das VW-Transporter-Programm 


Pritschenwagen DM 5 725,- 
Kastenwagen DM 5 95,- 
DM 6 600,- 
DM 8 475,- 
DM 9 500,- 


Achtsitzer-Kombi . . . . 
Achtsitzer „Sondermodell” . 
Krankenwagen . BE 


Noch viele weitere Details zeugen von der 
systematischen Weiterentwicklung des Transpor- 
ters. Man kann sie am umgestalteten Fußhebel- 
werk studieren, an den versteiften Seitenwänden 
und Laderaumtüren, den kräftigeren Scharnieren, 
am Einfüllstutzen des 40 Liter-Tanks, der jetzt, 
durch eine Klappe verschlossen, außen in der 
rechten Seitenwand liegt. Es würde zu weit füh- 
ren, dies alles im einzelnen darzulegen. Mögen 
diese Änderungen für sich allein keine besondere 
Bedeutung haben, in ihrer Summierung ergeben 
sie jedenfalls eine beträchtliche Verbesserung 
dieses schon bisher dank seiner Reife und Be- 
währung meistgekauften Fahrzeugs seiner Art. 


W.O. 


Giulietta 


Fotos: Publifoto 


. Nachdem die Giulietta-Sprint als rassiges kleines Sportcoupe& bereits 
Im vorigen Jahr erschienen und vor wenigen Monaten in Serie gegan- 
gen ist, bringt Alfa Romeo nun zum Turiner Salon die normale Giu- 
lietta heraus. Als viertürige Limousine folgt sie im technischen Aufbau 
Ihrer schnelleren Schwester und verfügt auch über den kleinen Vier- 
Zylinder-Doppelnockenwellen-Motor, der hier jedoch nur 5200 U/min 
dreht und dabei 50 PS abgibt. In der Linienführung ähnelt die Giulietta 
Cinem verkleinerten Typ 1900. Die schlichten, durchweg chromlosen 
eitenteile der Karosserie werden durch eine von vorn nach hinten fal- 
lende Preß-Sicke optisch geteilt. 

Hier die wichtigsten technischen Daten: Radstand 2376,5 mm, Spur 
vorn 1276, hinten 1270 mm, Gesamtlänge 3990 mm, größte Breite 
1550 mm. Als Reifen kommt die Größe 155 X 15 zur Verwendung. Das 
rockengewicht wird mit 870 kg angegeben, der Normverbrauch (nach 
CUNA) mit 8,2 Liter pro 100 km, die Höchstgeschwindigkeit mit 
135 km/st. 

Der italienische Verkaufspreis für die Giulietta wurde bis zum Re- 
daktionsschluß noch nicht bekanntgegeben, doch dürften Schätzungen 
Mit ca. 1,4 Mill. Lira (ca. 9500 DM) ziemlich genau zutreffen. 


Miaden Grösvie, „1 
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DAS LAND 


Internationale Kurorte und schweigende Bergseen, Pußtaweite und Korallenbänke, 
Minarette und wildzerrissene Bergeinsamkeit, Palmen und gischtende Gebirgsflüsse, 
römische Ruinen und feinsandiger Badestrand, Baumwollfelder und Tannenhochwald 
- Orient und Abendland, Hochgebirge und Südsee gleichzeitig — das ist Jugoslawien, 
das jetzt mitten dabei ist, als Reiseland in den Blickpunkt Europas zu rücken. 


DIE UNTERLAGEN 


Paß, D-Schild, grüne Versicherungskarte, Visum (vermittelt Reisebüro, 450 D.), Ein- 
reisegenehmigung für Auto an Grenze beim Zoll: 5 Tage = 300, 10 Tage 900, 20 
Tage — 1200, 30 Tage = 1500, 60 Tage = 3000 D. Visum berechtigt zu 25% Ermäßigung 
auf jugoslowischen-Schiffen-— z 


DIE DEVISEN- 


300 DM + 1500 DM Reisekreditbrief + 500 DM aus Extrakontingent + 100 DM für Auto. 
1 DM = 71.42 Dinar. Ausländische Zahlungsmittel am Zoll anmelden. Geldwechsel 
auch beim PUTNIK. 


DER ZOLL 
200 Zigaretten oder 20 Zigarren oder 250 g Tabak, 25 g Parfüm. Sonst wie in Frank- 
reich. Waffen und Munition in Paß eintragen lassen. 
DIE STRASSEN 


Houptstraßen bis Zagreb, Zagreb-Rijeka und Nis-Skopje gut; Autobahn Zagreb-Beo- 
grad ausgezeichnet, alles andere z. T. im Bau, z. T. brauchbar, z. T. Schotter. Neben- 
wege unter Europa-Durchschnitt. Straßennetz im Südosten weit 


BENZIN UND ÖL 


Tankstellennetz nur im Nordwesten eng. Benzin 56.20-60 D, Dieselöl 52 D, Motorenöl 
300-775 D. Überall nachtanken. Wenn möglich, bessere der beiden Benzinqualitäten. 
Reparaturmöglichkeit in jedem größeren Ort. 


WAS SIE BRAUCHEN 
Fünf neue Reifen, Reservekanister, Ersatzteile, Luftpumpe, Flickzeug, Luftdruckprüfer, 
Ersatzbirnen, Taschenlampe und - ein zuverlässiges Fahrzeug 
DIE SPRACHE 


Landessprache serbokroatisch. Im Küstenlande, Slovenien, Kroatien und in den Hotels 
spricht man deutsch. Auch alte Leute auf den Dörfern. Wörterbuch nötig. Die kyrilli- 
schen Schriftzeichen sollten Sie beherrschen 


DIE HOTELS 


3 Kategorien: A: Übernachtung 200-1200 D, Pension 1120-2000 D, 
B: Übernachtung 180-760 D, Pension 480-1600 D, 
C: Übernachtung 130-400 D, Pension 400-1050 D, 

Pension ab 3 Tagen: 15. 9. — 15. 6. vielfach 10-15% Ermäßigung. 


EIN LICHTBLICK 
sind die Trinkgelder: da alle Angestellten um Umsatz beteiligt sind, keine Extro- 
gebühren. Sonst 10%. Kurtaxe 10-30 Dinar 
WO KANN MAN REIN? 


Von Deutschland aus gibt es 3 Hauptgrenzübergänge: Graz-Maribor, Klagenfurt- 
Ljubljana "und Trieste Rijeka. Gewisse Bedeutung haben dann noch der Wurzen und 
die Grenzstelle Lavamünd-München-Trieste = 516 km, München-Straß 476 km, 
München-Loibl = 440 km. Da Sie also über österreichisches oder italienisches Gebiet 
müssen, lesen Sie bitte die entsprechenden Angaben im AUTO nach 


DIE GROSSEN ENTFERNUNGEN 


Klagenfurt-Ljubljana-Opatija-Senj-Plitvice-Zagreb-Maribor-Graz 762 km 
Klagenfurt-Ljubljana-Opatija-Split-Brod-Zagreb-Maribor-Graz . 1411 km 
Klagenfurt-Opatija-Split-Dubrovnik-Sarajewo-Kuzmin-Maribor-Groz . 1875 km 
Klagenfurt-Opatija-Dubrovnik-Cetinje-Tito Ulice-Beograd-Maribor-Graz . 2118 km 
Klagenfurt-Opatija-Dubrovnik-Cetinje-Skopje-Beograd-Maribor-Graz . . 2387 km 
Klagenfurt-Opatija-Cetinje-Skopje-Ohrid-Bitola-Beograd-Maribor-Graoz . . 2814 km 
Klagenfurt-Opatija-Cetinje-Ohrid-Beograd-Subotico-Ruma-Maribor-Groz . 3121 km 


DIE TAGESETAPPEN 


sind klein; wenn Sie pro Tag 250 km fahren, dann ist das schon reichlich. Vor jeder 
Kurve Signal geben. Für die obere Adria müssen Sie 8 Tage, bis Split 14 Tage, bis 
Dubrovnik 3 Wochen, bis zum Skutarisee 4 Wochen und bis zum Ohridskosee 6 Wochen 
rechnen. Sonst haben Sie nichts davon. (Man kann natürlich auch mit der halben Zeit 
auskommen.) 


SONSTIGES 


Verkehrsvorschriften und Verkehrszeichen wie in Deutschland. Der Hund bleibt aber 
besser zu Hause 


SLOVENIEN 


Hier merken Sie sich Bled, Bohinj, das Trenta-Tal, die Grotten von Postumia, die Mar- 
tuljek-Gruppe, das Aljaz-Haus an der Triglavnordwand, und in den Bergtälern fahren 
Sie auf Entdeckungsreisen 


KROATIEN 


Glanzpunkte sind Schloß Tracoscan, Zagarje, Belec, Kumrovec, Plitvice mit seinen 16 
Seen, Pula, Opatija, Lovran, Skrad und die Insel Rab. Cres und Krk haben Autostraßen 


DALMATIEN 


Küstenstraße teilweise miserabel mit Schotter. Zu den Inseln nur mit dem Schiff. Hier 
merken Sie sich besonders: Dubrovnik, Hvar, Kurcula, Kornat, Split, Trogir, Crik- 
venica, Zadar, Makarska und Sibenik " 


BOSNIEN UND HERZEGOVINA 
Dos Land mit orientalischem Einschlag: Sarajewo, Mostar, Neretva-Tal, Jajce, Drina- 


Tal und das Ljubicno-Massiv sind hier beachtenswert 


SERBIEN 


Beograd, Smederevo, Novi Sad, Decani und Gracanica sind genau so wenig besucht 
wie schön. Und dann die Donauuferstraße am Eisernen Tor: Tekija-Kladovo. 


MONTENEGRO 


Herzegnovi, Ulcinj, Petrovac, Budwa, St. Stefan, Skararsko Jezero, Biogradsko Jezero, 
Tara, Durmitor sind unvergleichlich. Wer fahren kann, wage sich auf die Bergstraße 
Niegusi-Cevo-Danilov Grad 


MAZEDONIEN 


Hier kommt kaum ein Tourist hin. landschaftlich und architektonisch großartig: 
De pre und Prespa-See, Tresca-Schlucht, Bitola, Skopje. Die Fahrt bis hier- 
er lohnt sich! 


DIE TIERWELT 


In Südslawien gibt es eigentlich alles: den Luchs und den Pelikan, den Bär und den 
Delphin, den Schakal und Gemsen, Geier und Sandvipern, den Olm und die Trappe, 
Wildschweine und Wölfe, Seeforellen und den Urhahn, Steinhuhn und Haselhuhn, 
Auerhuhn und Birkhuhn, den Sperlingskauz und den Löffelreiher, den Lachs und den 
Thun, Rotwild und den Merlin, den Sterlet und den Wels! . 


DIE WILDWASSER 


Wer sein Faltboot mitnimmt, für den sind Drina und Tarc, Lim und Neretva grandiose 
Ziele. Von harmlos bis extraschwierig gibt es da alle Varianten. 


CAMPING 


Zwar erst im Anfang, aber schon gute, z. T. provisorische Plätze. Auskunft durch INF 
und PUTNIK. (Auch lokal!) Freies Camping außer in Kurortnähe überall möglich. Org. 
Campingplätze entlang der Küste. 


DIE LEBENSMITTELPREISE 


(pro kg ın Dinar): Kartoffeln 10.00, Mehl 30.00, Milch 15.00, 20 Zigaretten 50.00, Fleisch 
160.00-180.00, Butter 200.00, Schmalz 220.00, Sonnenblumenöl 230.00. 


ESSEN UND TRINKEN 


Die südslawische Speisekarte wird durch 4 Tatsachen bestimmt: den Einfluß des Mee- 
res, die Nationalgerichte, den ungarischen Einschlag und durch die österreichischen 
Mehlspeisen. Kaffee trinkt man nach türkischer Art, die Weine sind schwer oder von 
bordeauxartigem Charakter. Zigaretten aus mazedonischen und herzegowinischen Ta- 
baken sind ein Gedicht. 


PAUSCHALAUFENTHALTE 


Für 14 Tage bezahlt man in D-Mark: Slovenien 192.00-286.00, Istrien: 176.00-309.00, 
Kvarnergebiet: 215.00-345.00, Insel Rab: 216.00-250.00, Nördliche Adria: 169.00-240.00, 
Hvar: 198.00-208.00, mittlere Adria 201.00-280.00, Dubrovnik: 218.00-352.00, Süddal- 
matien: 167.00-198.00 DM 


DIE TAGESKOSTEN 


schwanken in Südslawien weitgehend: in den bekannten Badeorten an der Adria lebt 
man nicht gerade billig, mit 16.00 DM müssen Sie rechnen. Wenn Sie weiter nach Ser- 
bien und Mazedonien kommen und nicht gerade in die Luxushotels — die es auch hier 
schon gibt — gehen, dann kommen Sie mit weniger aus. Normsatz: ohne Schiffspassa- 
gen und Benzin so um die 22 Mork — damit kommt man schon hin. (An der Adria gibt 
es schon Hotels mit 7.00 DM Vollpension; alles inbegriffen.) 


KAUM BEKANNT 


und fast nicht besucht ist das Land zwischen der ungarischen Grenze und der Autobahn 
Zagreb-Beograd; die serbische Ecke zwischen Morava, Timok und Donau; der Sku- 
tarısee, die mazedonischen Seen, die Bergmassive Mokra (1500 m), Njegos (1725 m), 
Cvrstnica (2230 m), Vitorog (1910 m), Bjelasnica (2070 m) und die Inseln Lastvo, Solta, 
Zirje und Dugiostok. Und in die Pußta zu beiden Seiten der Theiß fährt kein Mensch! 


GROSSE ERLEBNISSE 


Der Karneval von Split und Ragusa, eine Jagdexpedition ins Kornater Inselgebiet, die 
Schakale auf Hvar und Peljestac, die Pelikane an der griechisch-albanischen Grenze, 
eine Wildwasserfahrt auf der Drina, der Palast des Diokletian in Split und eine Fahrt 
über den lovcen 


AUTOVERLADUNG 


ist auf der Linie Rijeka-Split-Dubrovnik-Ulcinj in beschränkter Zahl mit Dampfern 
„Partizanko“, „Dalmacija“ und „Proleterca” möglich. Pro Kubikmeter (!) bezahlen Sie 
Rijeka-Split 716 D, Split-Dubrovnik 570 D, Rijeka-Dubrovnik 770 D. 


DIE SCHIFFSPASSAGEN 


in der Touristenklasse kosten ohne Ermäßigung ab Rijeka: Rab 333.00 D., Split 

1017.00 D., Dubrovnik = 1356.00 D., Kotor = 1455.00 D., Ulcini = 1593.00 D. Ab 
Split: Hvar = 171.00 D., Makarska = 216.00 D., Dubrovnik = 738.00 D. 7 Tage Küsten- 
fahrt inkl. voller Verpflegung und Unterbringung in Kabinen kostet Rijeka-Kotor und 
zurück 210.00 DM, 14 Tage Fischfangexpedition mit Motorseglern und Verpflegung 
Rijeka-Kornat-Rijeka = 392.00 DM. Dalmatien erlebt man aber erst richtig mit dem 
Schiff. Interessanter sind die kleinen Küstenschiffe. 


DIE SCHÖNSTE JAHRESZEIT 


Nach Südslawien kann man eigentlich das ganze Jahr über fahren: ab April kann 
man baden, bis in den Juni hinein Schneeschuh laufen, und in Mazedonien wird es 
teilweise überhaupt nicht richtig Winter 


WER ABER NICHT 


den Mut hat, bis Mazedonien zu fahren, für den gibt es einen anderen Weg: durch 
die Luft! Ab Beograd bezahlen Sie für einen Flug nach Ohrid 4500.00 Dinar, nach 
Skoplje 3200.00, nach Dubrovnik 4500.00, nach Split 4500.00. Und von Sarajewo kostet 
der Spaß nach Dubrovnik 2100.00 D. und nach Split 2100.00 Dinare 


KLEINE TIPS 


Der jugoslawische Touristenverband, Beograd, Postfach 595, hat eine ausgezeichnete 
Zusammenstellung von 5 Reiserouten durch Südslawien herausgebracht; sie kann wärm- 
stens empfohlen werden. Gastfreundschaft wird hier groß geschrieben — bitte richten 
Sie sich danach. Eine Fahrt zu den abseits gelegenen Klöstern lohnt sich immer. Wenig 
bekannt ist, daß Südslawien über 30 Badeorte mit z. T. sehr modernen Einrichtungen 
besitzt. Beim ‚Baden Achtung auf Haie! Die kommen mit den Kohlendampfern bis 
Rijeka hinauf! Südslawien ist durchaus deutschfreundlich. Vor jeder Kurve hupen - man 
weiß nie, was dahinter kommt! — Trogir ist allein einen Tag wert Ulrich Sempert 
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In Pau waren die beiden italienischen Ställe 


unter sich. Hier 
Lancia-Stallgefährten 


seinen 
über- 


ist Ascari dabei, 
Castellotti zu 


holen, während sich rechts die beiden Mase- 
rati-Fahrer Behra und Mieres hart bekriegen. 


GRAND PRIX VON PAU 


Da hätte es wohl an diesem ÖOstermontag- 
morgen in ganz Südfrankreich wenige gegeben, 
die nicht den Sieg in diesem 16. Grand Prix 
von Pau Ascari zugeschrieben hätten. Alles 
schien wie für eine Wiederholung von Turin 
geschaffen: Der Lancia hatte bewiesen, daß er 
durchhalten kann, wie auf Anhieb hatte As- 
cari im Training nicht nur die beste Zeit ge- 
fahren, sondern mit 107.3 km/st auch den 
Streckenrekord gebrochen, und selbst die etwas 
chauvinistischen südfranzösischen Gazetten 
druckten den Namen Ascari so fett, wie sie es 
mit Fangio wohl niemals getan hätten. Nur 
noch wenige dachten an Behra, der erst am 
letzten Trainingstag mit seinem Maserati eine 
zweitschnellste Runde aufzog. Im Rennen selbst, 
das bei schönstem Frühlingswetter gemessen an 
den Vorjahren eine noch größere Zuschauer- 
menge angezogen hatte, versuchte Behra ver- 
geblich, gegen Ascari aufzukommen. Während 
der ersten Runden hetzte der Italiener seinen 
Gegner, ihm immer auf den Fersen, dann in 
der 12. Runde der insgesamt 110 des Rennens 
ging er an ihm vorbei und vergrößerte den Ab- 
stand nun von Runde zu Runde um jeweils 
eine halbe Sekunde bis auf 45 Sekunden, genau 
wie mit der Stoppuhr gemessen. Es schien kei- 
nen Zweifel über den Ausgang mehr zu geben. 
Schon rückten die Flics in langer Kette auf die 


Boxen zu, um den zu erwarteten Ansturm der 
sportbegeisterten Jugend abzuwehren, schon 
griff Charles Faroux mit zitternder Hand nach 


‘der gescheckten Flagge, um sich zum Zielstrich 


zu begeben, schon sammelten sich die Foto- 
grafen — da, in der 90. Runde geschah das Un- 
erwartete, daß Ascarı bei seiner Boxe vorfuhr 
und, während seine Mechaniker emsig an der 
Bremse arbeiteten, fünf kostbare Minuten ver- 
lor. Nachdem zu diesem Zeitpunkt der zweite 
Lancia mit Castellotti bereits über eine Mi- 
nute Abstand auf Behra hatte, hätte es für den 
Meister auch keinen Sinn mehr gehabt, in den 
anderen Wagen umzusteigen. Wieder in Fahrt, 
setzte er auch nicht mehr zu einer wilden Ver- 
folgungsjagd an, sondern begnügte sich mit 
dem fünften Platz hinter seinem Kameraden 
und Freund Villoresi. Behra hatte zum zwei- 
tenmal hintereinander gewonnen — immerhin 
knapp unterhalb der letztjährigen Rekordzeit 
von 100.7 km/st. 

Von den übrigen vierzehn Konkurrenten 
(die Ferrari-Mannschaft war nicht am Start) 
bildeten Castellotti, Mieres (Maserati) und Vil- 
loresi (Lancia) eine Mittelgruppe, in der die 
beiden letzteren einmal die Plätze tauschten, 
im übrigen aber auch auf schön abgestufte Rei- 
henfolge hielten. Bei den Boxen fanden sich 
nur die übrigen ein, die Privatfahrer mit Ma- 


Der Todessturz des armen Alborghetti mit dem neuen Arzani-Grand Prix-Wagen, mit dem er ausgangs einer Kurve 


Strohballen und Bretterwand durchbrach 


Fotos (4): Wiese 


serati (Simon und Rosier) oder Ferrari (De 
Portago und Lucas) oder die Gordini (Bayol, 
Pollet und Manzon), die hintereinander hinter 
die Boxen abgeschoben wurden. 

Leider — ganz so ereignislos ging dieser 
Grand Prix nicht vorbei. Zwei Neuschöpfun- 
gen auf dem Gebiete des Grand Prix-Wagens, 
die eine von Ing. Volpini aus Mailand gebracht 
und nach seinem Konstrukteur Arzanı benannt 
(siehe Heft 8, $S. 26), die andere mit zwei 
Exemplaren aus den Pariser Werken von 
Deutsch-Bonnet zugestellt, sorgten für Sen- 
sationen trauriger Art. Der italienische Wagen 
hatte keinen schlechten Eindruck gemacht, nur 
der Pilot Alborghetti zeigte wenig Fähigkeit mit 
ihm fertig zu werden, rutschte schon beim 
Training mehrfach aus, und im Rennen dauerte 
es gar nicht lange, da hatte er schon mit sei- 
nem Renner die Strohballenhürde in der „Sta- 
tionskurve“ genommen und eine dahinter be- 
findliche Holzwand durchbrochen. Nur dem 
Umstand, daß diese besagte Holzwand keine 
Astlöcher aufwies, durch die „Schwarzseher“ 
das Renngeschehen verfolgt hätten, war es zu- 
zuschreiben, daß es nur zwei Leichtverletzte 
gab. Für Alborghetti aber kam der Priester zu 
spät. 

Der Arzani dürfte bei den nächsten Ren- 
nen noch nicht erscheinen. Das gleiche Schick- 
sal möchte ich den beiden DB mit Kompres- 
sor voraussagen, die nur deswegen weniger Un- 
heil anrichteten, da sie entschieden weit lang- 
samer waren als der Arzani und sich, wenn 
notwendig, auch auf der Stelle umdrehen 
konnten. Sie belebten das Renngeschehen wıe 
zwei laut bellende Foxeln, die den Windhun- 
den nicht nachkamen. Armagnac beendete das 
Rennen nach zahlreichen, gottlob unblutigen 
Abenteuern und Rutschern mit 17 Runden 
Rückstand — angesichts der 120 oder 130 PS, 
die dem Wägelchen innewohnen sollen, immer- 
hin noch eine ganz schöne Zeit; der zweite 
„Kompressor-Grand Prix-Wagen“, von Martin 
gesteuert, war weniger draufgängerisch und be- 
schränkte sich auf Boxaufenthalte und 80 Run- 
den im Total. Nachdem nicht nur die Wagen, 
sondern auch die Streiter durch die Schule der 
„Monomillisten“ gegangen waren, sind sie 
Kummer gewöhnt. Die Konstruktion ist zwar 
nicht uninteressant, wenngleich für die Grand 
Prix-Rennbahnen wenig praktisch. Der DB- 
Motor von 750 ccm, mit einem sehr schwachen 
und kleinen Kompressor versehen, ist weit 


Por 

EN 
nach vorn gerückt, wodurch das Wägelchen 
etwas unförmig wird, um so mehr man ihm 
ein breites Maul vermessen hat. Die großen 
Tanks sind zu beiden Seiten angeordnet, stö- 
rend wirkt nur die hintere Starrachse und die 
etwas hohe Bauart. Der Vorderradantrieb 
macht sich in den Kurven vorteilhaft bemerk- 


bar. 


Kompressor - 


FREE 


Ernst Wiese 


Ergebnisse (110 Runden = 303,4 km): 1. Behra (Mase- 
rati) 3:2,9 (100.5 km/st); 2. Castellotti (Lancia) 3:3,10; 
3, Mieres (Maserati) 1 Runde zurück; 4. Villoresi (Lancia) 
1 Runde zurück; 5. Ascari (Lancia) 2 Runden zurück; 6. 
Simon (Maserati) 5 Runden zurück; 7. Rosier (Maserati) 
6 Runden zurück; 8. De Portago (Ferrari) 8 Runden zu- 
rück; 9. Lucas (Ferrari) 9 Runden zurück; 10. Armagnac 
(DB-Kompressor) 17 Runden zurück. — 16 gestartet, 10 
gewertet. 


Der erste Start des 750 ccm-DB 
Rennwagens wurde 


zum erwarteten Fiasko. 


Einige Bemerkungen zum Thema Campione 


Wenn ich vor drei oder vier Jahren die Leser von AUTO, MOTOR 
und SPORT gefragt hätte: Was ist Campione? — dann hätte ich nur 
wenige Antworten bekommen. Antworten von Touristen, die öfters nach 
Italien gefahren sind und die gesagt hätten: Campione ist doch diese merk- 
würdige Enklave am Luganer See, ein Stück Italien mitten in der Schweiz, 
im Tessin, mit einem Spielkasino und einem hübschen Blick auf den See... 
aber das hätten nur wenige sagen können, denn so bekannt ist Campione 
nun wieder nicht gewesen. Aber heute, wenn ich die Leser frage, was 
Campione ist, dann werden die meisten mir erwidern: Campione? Natür- 
lich, da finder doch der berühmte Schweizer Rennfahrer-Kurs statt. In 
der Motorsport-Welt wird „Campione“ allmählich ein fester Begriff. 
Motorsport- Journalisten aus der ganzen Welt kommen dahin, um zu schen, 
wie es vor sich geht, daß man etwas lernen soll, was man eigentlich gar 
nicht lernen kann — schnelles Autofahren, Renntechnik, Renntaktik. 


Und im Grunde kommen alle Leute nach Campione mit der: An- 
sicht: Wahrscheinlich ist das doch nur ein Zirkus, ein Theater, ein from- 
mer (oder vielmehr lauter) Selbstbetrug, denn man kann.auf einem 
Kursus von drei oder vier Tagen doch aus einem Anfänger, einem Di- 
lettanten keinen Meisterfahrer machen — und wenn der Kursus vorbei 
ist, konstatiert man ganz erstaunt: Hier ist doch etwas gelernt worden, 
hier hat man deutliche Fortschritte gesehen und neue Erkenntnisse ge- 
wonnen, — natürlich, man darf nicht übertreiben, ‚so wenig es Altwei- 
bermühlen gibt, in die man auf der einen Seite ein siebzigjähriges 
Frauchen ’reinsteckt und auf der anderen Seite kommt eine Lollobrigida 
heraus, so wenig gibt es solche „Mühlen“ für Rennfahrer, wo man auf 
der einen Seite einen blutigen Anfänger hineinschickt und auf der an- 
deren Seite kommt ein Ascari oder Behra heraus. 


Aber der Kursus in Campione ist der lebendige Beweis für die Rich- 
tigkeit einer viel umstrittenen Theorie: daß sich nämlich schnelles, renn- 
mäßiges Autofahren in gewissen Grenzen und unter gewissen Voraus- 
setzungen erlernen läßt. Die Hauptvoraussetzung ist einfach die, daß 
einer die Lust verspürt, an einem solchen Kursus teilzunehmen, die Lust 
am wettbewerbsmäßigen Autofahren, daß einer gewillt ist, von Könnern 
etwas dazuzulernen. Die Grenzen liegen in der menschlichen Natur 
selbst, die, wie alle Natur, keine Sprünge zuläßt, sondern nur Entwick- 
lungsphasen. 


Was man aber beim Selbst-Erlernen oft mit teurem Lehrgeld be- 
zahlen muß (und teuer ist hier ganz wörtlich zu nehmen, ich habe bei 
einem Vortrag in Campione einmal gesagt: Erfahrung mache zwar klug, 
aber eben manchmal auch arm...), das kann man bei einem Kursus wie 
in Campione viel billiger haben, denn hier werden die Renn-Erfahrun- 
gen, die Tricks und die Details von Experten vor den Schülern ausge- 
breitet — es nachher zu verarbeiten, ist Sache des Schülers, das kann 
ihm niemand abnehmen, aber die entscheidenden Impulse, die kann er 
in Campione mitbekommen. 


Ich habe mich oft gefragt, wieso es in der Schweiz relativ viele gute 
Sportwagenfahrer gibt, wo doch die ganze Schweiz an Einwohnern nicht 
viel größer ist als das frühere Berlin, und wo doch ein großer Teil der 
Schweiz aus Landbevölkerung besteht, von der ohnehin bekannt ist, 
daß sie dem Automobilismus (ebenso wie die Behörde dort) nicht ge- 
trade wohwollend gegenübersteht. Ein Grund ist, daß die Fahrzeug- 
Dichte in der Schweiz sehr hoch ist, viel höher als bei uns. Ein anderer 
Grund mag sein, daß die Schweiz wirtschaftlich besser situiert ist, d.h. 
es können sich prozentual mehr Leute Sportwagen oder Wagen zu Sport- 
zwecken leisten — stimmt sicher auch. Sicherlich hat aber auch Cam- 
Plone seinen Anteil daran, denn hier bekommt der Nachwuchs auf ganz 


simple Weise Gelegenheit, nicht nur etwas zu lernen, sondern auch das, 
was er gelernt hat, und was er schon kann, zu demonstrieren — und 
zwar nicht nur mit hochgezüchteten, teuren Sportwagen, sondern mit 
jeder Art von normalen Tourenwagen. Es fuhr in diesem Jahr sogar 
ein CV Citroen mit. 

Am Schluß des Kurses gibt es jedesmal ein sogenanntes Qualifikations- 
Rennen, da fahren die Kursteilnehmer 5 oder 7 Runden auf der Rund- 
strecke von Campione, in entsprechende Klassen (nicht nur Hubraum-, 
sondern auch persönliche Leistungsklassen) eingeteilt, gegeneinander und 
gegen die Stoppuhr, und dabei stehen an den schwierigen Punkten der 
Strecke, wie immer während des Kurses, Experten, und diese beurteilen 
nicht nur die Zeiten, die Geschwindigkeit, sondern auch den Fahrstil, 
die Präzision, die Sicherheit, und diese Experten geben dann ihre Urteile 
ab. Diese Urteile gelangen in die nationale Sportkommission und bilden 
mit die Grundlage für die Zulassung junger Fahrer zu größeren Rennen! 

Natürlich sind auch die Schweizer nicht von heute auf morgen auf 
diese „Campione-Idee“* gekommen, man hat da ganz klein angefangen. 
Ich glaube es war im Jahre 1947 in Thun — da gab es nur einen ein- 
tägigen rein theoretischen Kursus, über den kaum berichtet wurde. Im 
Jahr darauf hatte man einen älteren Alfa Romeo-Sportwagen zu einigen 
Demonstrationsfahrten dabei, und dann einen 2 Liter--BMW-Sport, und 
Hermann Lang war eingeladen, dort etwas vorzuführen. Aber in den 
ersten drei Jahren gab es noch keine Rundstrecke, und die Kursteilneh- 
mer hatten keine Gelegenheit, mit ihren eigenen Wagen ausgedehnte 
Erprobungsfahrten zu machen. Das änderte sich, als man Campione zum 
Ausgangspunkt der Veranstaltung machte und in den letzten vier Jah- 
ren begann, berühmte Sportwagen und berühmte Rennfahrer zu De- 
monstrationszwecken zu engagieren. Alfa Romeo kam mit seiner Werks- 
mannschaft, Daimler-Benz war einmal in Campione (mit dem 300 SL 
von 1952), und im vorigen Jahr, die Leser werden sich vielleicht noch 
daran erinnern, hatte Lancia den 3,5 Liter Sportwagen mitgebracht und 
Ascarı und Tarutfi dazu. Heuer war Maserati gekommen. Behra und de 
Graffenried nahmen alle Schüler der Reihe nach für 2 bis 3 Runden 
mit in den 2 Liter Werkssportwagen und zeigten ihnen, wie man im 
Rennen fährt. Alfa Romeo war wieder da,' Sanesi und Giudotti brach- 
ten die neue Giulietta-Sprint (1,3 Liter) und luden auch in dieses Fahr- 
zeug die Schüler zum Mitfahren und Studieren, und anschließend konn- 
ten die Lernbegierigen dann auf ihren eigenen Wagen zeigen, ob sie 
von den erfahrenen Piloten etwas gelernt hatten. Ferner waren zwei 
private Porsche Spyder zu Demonstrationszwecken (z. B. wie man rich- 
tig startet) auf der Piste, gefahren vom Schweizer Sportwagenmeister 
Ringgenberg und von Hans Stanek. 


Bei dem Stichwort Piste muß ich noch erwähnen, daß man an einem 
von den vier Tagen mit dem ganzen Kursus nach Monza zog, um hier 
Kurventechnik im Detail zu studieren. 


Erstmals war Campione nicht nur für Schweizer Fahrer ausgeschrie- 
ben, sondern auch international zugänglich, mit dem Ergebnis, daß Hun- 
derte (!) von Meldungen zurückgewiesen werden mußten, weil es eben 
einfach eine Grenze in der Teilnehmerzahl gibt, jenseits derer die Lern- 
Möglichkeit aufhört. Aus Spanien waren z. B. drei Pegaso gekommen, 
ein Schwede war da mit einem 3 Liter Ferrari, übrigens nahmen auch 
sechs deutsche Fahrer an dem Kurs teil und hinterließen allesamt einen 
sehr guten Eindruck. 

Es bleibt die immer wieder gestellte Frage: Ob wir so etwas nicht 
auch in Deutschland aufziehen könnten? Mit dieser schließe ich... . 


Richard von Frankenberg 


AUTO werde Heft 9/1955 2 ! 


Die langerwartete große Konkurrenz für Porsche ist da! Millanta fotografierte — wie meist als erster — den neuen 1,5 Liter-Renn- 
sportwagen von Maserati in allen Einzelheiten. Der sehr kurze Vierzylinderwagen soll 130 PS, in seiner Ausführung als Seriensport- 


wagen 110 PS entwickeln und wird erstmals bei der Mille Miglia an 


Italienisches Tagebuch 


Während sich Ferrari mit dem Finish eines nach ausgesprochener Mo- 
torrad-Bauschule entwickelten Motors, nämlich des 2 Zylinder-Reihen 2500 
ccm Grand-Prix, beschäftigt, ist die Tatsache interessant, daß eine berühmte 
Motorradfirma ihrerseits einen ausgesprochen kleinen Automobilmotor 
entwickelt, der für die Weltmeisterschaftsläufe der 500er-Klasse verwendet 
werden wird. Es handelt sich um einen wassergekühlten Halbliter-Acht-Zy- 
linder in 90°-V-Form mit 4 obenliegenden Nockenwellen, der bei 13 500 
U/min nicht weniger als 70 PS leisten soll. Bemerkenswerterweise ist dieser 
Motor so klein gebaut, daß er in genau dieselbe aerodynamische Verkleidung 
der 1 Zylinder-Maschine ohne weiteres hineinpaßt, obwohl der 1 Zylinder- 
Motor parallel zur Motorradlängsachse steht, während dieser neue 8 Zylin- 
der quer steht. Lustig auch, daß eine Zeichnung dieses Motors bzw. Motor- 
rades in Deutschland an sich schon veröffentlicht wurde, und zwar im MO- 
TORRAD Heft 4/1955, wobei jedoch als Zylinderzahl höchstens 4 vermutet 
wurden, da aus der Zeichnung diese für Motorräder unübliche Zahl nicht 
festzustellen war. 

Zylindereinheiten von 62,5 ccm — wie es hier der Fall ist — hat man 
übrigens in Italien bei Rennmotorrädern schon angewendet. 1939—1940 er- 
schien die 250 ccm-Benelli, deren 4 Zylinder wassergekühlter Kompressor- 
motor nicht weniger als 62 PS leistete. Natürlich ist dieser neue 8 Zylinder 
z. Zt. erst im Versuch und wird sicher vor Ende der Saison nicht erscheinen. 

Sehr viel wird augenblicklich ın Italien vom kleinen Fiat 600 geredet, 
der auch in Sportkreisen großes Interesse erweckt hat, weil sein Motor viel 
mehr als der Topolinomotor geeignet ist, um für Rennzwecke frisiert zu 
werden. Hier ist nämlich die Kurbelwelle nicht 2- sondern 3mal gelagert, 
und außerdem eignet sich der Zylinderkopf seiner ganzen Bauart nach besser 
als der des Topolino für die „Variationen“ der Bastler. Auf alle Fälle ging 
es schon am Tag des Erscheinens dieses Fiat- Jünglings in vielen Werkstätten 
mit den Änderungen los! Die stärksten 600er leisten jetzt schon etwa 34 PS. 
Mal sehen, was sie in den kommenden 1000 Meilen zusammenbringen 
werden. 


den Start gehen. Weitere Fotos vom Maserati unten. 


von Corrado Millanta 


Dieser neue Kleinwagen, dessen Serienfabrikations-Ausrüstung 22 Mil- 
liarden Lire, also etwa 145 Millionen DM gekostet hat, ist natürlich eine 
große Konkurrenz selbst für die Motorradindustrie, geschweige denn für 
andere kleine 4-Rad-Fahrzeuge. Davon baut jetzt Fiat schon 350 pro Tag, 
eine Zahl, die sich aber im Laufe der kommenden Monate nach und nach er- 
höhen und etwa 750 Stück täglich erreichen wird. Es war übrigens für die 
Isetta das Gegebene, daß ganz unerwartet Ende 1954 die Anfrage der Li- 
zenzerwerbung seitens BMW kam. Und gleichzeitig kam auch ein ähnlicher 
Vorschlag aus Frankreich, wo eine von sehr klugen und seriösen Leuten ge- 
führte Firma die Isetta in großen Serien ebenfalls in Lizenz bauen wird. 
Selbst als der Fiat 600 noch "nicht erschienen war, kam in Italien die Iserta 
nicht sehr leicht durch. Es ist ein Fahrzeug, welches für das italienische Pu- 
blıkum, das so verwöhnt ist, selbst wenn es nicht über große Mittel verfügt, 
kein Schlager war. Das sind eigenartige Leute, diese Italiener, die einen 
solchen übertriebenen Wert auf die Ästhetik und ihr Aussehen im allgemei- 
nen legen. Kennt man diese Eigenschaft, so wird man sich z. B. nicht wun- 
dern, wenn man hört, daß eine sehr große Zahl der kleinen Angestellten 
und Arbeiter nicht daran denkt, Reisen ins Ausland zu machen, nur weil 
nach ihrer Meinung ihre Garderobe nicht ausreichend ist! So wird auch ein 
kleines nettes Mädchen vor der Wahl: Reise nach Paris oder ihr erstes 
Abendkleid natürlich sofort die zweite Lösung vorziehen. Lustig auch, was 
schließlich die Isetta noch betrifft, daß die italienische Fabrik mehr in Ame- 
rika (wo es überhaupt kein Vertreternetz gibt) als in Italien selbst verkauft! 
Jeden Monat schreiben etwa 100 Amerikaner und fragen nach dem Preis, 
dann schicken sie die Dollars herüber und lassen sich die Iserta mit Ge- 
brauchsanweisung (als ob es ein Starmix wäre!) nach Kanada oder nach 
USA per Post schicken. Und diese Zahl wächst übrigens dauernd. Mit dem 
Verkauf der Lizenz nach Frankreich und Deutschland hat Isetta jedenfalls 
ein gutes Geschäft gemacht und braucht sich jetzt über den Verkauf 
Italien keine Gedanken mehr zu machen. 


Was uns allerdings gewundert hat, war die Tatsache, daß BMW nicht 


Bremsen und Radaufhängung des Maserati 1500 entsprechen in großen Zügen dem Grand Prix-Wagen der Firma, also DeDion-Achse 


mit Längslenkern und Querblattfeder und hydraulischen Hebelstoßdämpfern 


Schraubenfedern und Stabilisator. Bemerkenswert der sehr starke 


hinten sowie 


Trapez-Dreiecksquerlenker vorn mit 
Fachwerk-Rohrrahmen. 


Die Gesamtbremsfläche beträgt 830 qcm. 


Der weiterentwickelte Stanguellini-Rennsportwagen von 750 ccm 
schraubengefederter Starrachse und Querfeder 


und leistet bei 7500 U/min 60 PS.. Das ganze Auto, wo immer 


$o sieht der 
Stanguellini 
aus. 


winzige 
karossiert 


jenen entzückenden Kleinwagen in Serie gebracht hat, dessen Prototyp seit 
langem vorhanden war und für dessen Konstruktion der 2 Zylinder-Boxer- 
Motor und Anrriebsteile der alten Militär-Seitenwagen-Maschine verwendet 
werden sollten. Dieser kleine Wagen hatte Frontantrieb und wies im übri- 
gen, was sein Äußeres betraf, eine angenehme Verwandtschaft mit dem 
BMW 327 auf. 

Um jetzt endlich die Sportwagen zu erwähnen, so bereitet sich z. Zt. 


Vom Sport in England 


für Le Mans hat ein ganz leichtes Rohrrahmen-Chassis mit hinterer 
mit Querlenkern vorn. Der kleine Vierzylindermotor hat zwei Weber-Doppelvergaser 
möglich durchbohrt, wiegt nur 360 kg. 


Fotos: Millanta 


Stanguellini für die 24 Stunden von Le Mans vor, zu denen er mit einem 
neuen weiterentwickelten 750er teilnehmen wird. Es handelt sich um einen 
4 Zylinder 62 X 62 mm, natürlich mit zwei obenliegenden Nockenwellen, 
der bei 7500 U/min 60 PS leistet. Der Wagen wiegt 360 kg und soll über 
175 km/st laufen. Dieser Stanguellini wird übrigens auch bei den 1000 km 
auf dem Nürburgring teilnehmen. Mit dem gleichen, jedoch höher gezüchte- 
ten Motor hat Stanguellini auch einen niedlichen 750er Monoposto gebaut, 
der bei 9000 U/min 70 PS leistet und beinahe 200 km/st erreicht. Das Ge- 
wicht beträgt 300 kg. Der Motor ist hier seitlich und etwas schräg angeord- 
net, um die Kardanwelle seitlich vom Fahrer legen zu können und damit 
den Fahrersitz tiefer zu bringen. Gleichzeitig baut Stanguellini seine be- 
kannten 1100er weiter, deren sehr sauber und elegant aussehende Motoren 
jetzt etwas über 80 PS kommen. 

Die größte Neuheit ist aber z. Zt. der 1500 ccm-Maserati-Sportwagen, 
der an den 1000 Meilen teilnehmen wird. Nach dem, was in gut informier- 
ten Kreisen versichert wird, soll der Motor mit normalem Brennstoff 130 PS 
leisten. Wie es aus den Bildern zu ersehen ist, hat dieser Wagen genau die 
gleichen Bremsen (natürlich in den Maßen etwas reduziert) wie der Grand 
Prix-Wagen, und ebenfalls De Dion-Hinterachse. (Hier ergänzend noch 
einige uns vorliegende Motordaten: Vierzylinder von 81 X 72 mm 
Bohrung und Hub, Verdichtung 8,75 :1, max. Drehmoment 12 m/kg 
bei 5500 U/min, Trockensumpfschmierung mit Olfilter im Hauptstrom 
und 15Liter Olinhalt, zwei Horizontal-Weber-Doppelvergaser 40 DCO 2, 
Doppelzündung, zwei elektrische Benzinpumpen, Kühlwassermenge 15 
Liter. Red.) Auf alle Fälle wird Maserati nach der Generalprobe der kom- 
menden Mille Miglia auch im Ausland mit diesem neuen Wagen offiziell er- 
scheinen und wird natürlich auch beim Eifel- und 1000 km-Rennen auf dem 
Nürburgring starten. Dieser 1500er soll in Kürze auch als Gran Turismo 
(allerdings nur mit 110 PS Leistung) in Serien hergestellt werden. 

Inzwischen ist der erste Porsche 550, den die Scuderia Ambrosiana be- 
stellt hatte, in Italien eingetroffen und wird schon am Start der 1000 Meilen 
mit italienischer Besatzung zu sehen sein. Corrado Millanta 


IX-Lotus in kleiner Serie heraus. Er ist mit 
2,22 m Radstand, 3,54 m Gesamtlänge und 
460 kg (trocken) kleiner und leichter als der 
bisherige Lotus. Der ganze Kastenrahmen wiegt 


In London befindet sich nun der erste Gas- 
turbinen-Rennwagen der Welt ım Bau; er wird 
bei Cooper im Auftrag von Tommy Sopwith, 
Sohn des Generaldirektors der Hawker-Sid- 
deley-Flugzeugwerke, konstruiert. Als Antriebs- 
quelle kommt eine französische Turbomeca- 

urbine zur Verwendung, die in England von 
Blackburne in Lizenz gebaut wird. 

Der Turbinen-Rennwagen wird äußerlich 
den bekannten Grand Prix-Fahrzeugen ähneln, 
eine Stromlinienverkleidung besitzen und die 
Turbine selbst im Vorderteil des Wagens ber- 
gen. Die Kraftübertragung erfolgt über eine 
Oppelte Untersetzung und eine Kardanwelle 
auf die Hinterräder. Im Heck des Wagens, 
oberhalb des 225 Litertanks, liegt die Gasaus- 
trittsöffnung. 

Das Chassis des Fahrzeugs ähnelt in man- 
cher Hinsicht dem des Cooper-Jaguar, weist 
einen Rohrrahmen und unabhängige Radauf- 

angung vorn und hinten mit Querfedern und 


Lotus Mk IX-Rennsportwagen — als 1,5 Liter mit 
aerodynamischer Verkleidung nur 460 kg schwer! 


Querlenkern auf und besitzt Dunlop-Scheiben- 
bremsen und Magnesium-Rennräder. 

Man hofft, daß der Turbinen-Rennwagen 
seine ersten Probefahrten im September durch- 
führen kann. Für Grand Prix-Rennen kommt 
er wegen der bestehenden Rennformel zwar 
nicht in Frage, wohl aber für die in England 
beliebten formelfreien Rennen, eventuell auch 
für Sportwagen-Veranstaltungen. 

Colin Chapman, dessen Lotus-Rennsport- 
wagen in den vergangenen Jahren schöne Er- 
folge hatten, bringt inzwischen seinen Mark 


nur 28,5 kg. Als Vorderradaufhängung dient 
eine abgeänderte Fordaufhängung mit Quer- 
lenkern und Schraubenfedern, während die 
Hinterräder an einer De Dion-Achse hängen. 
Die Leichtmetallbremsen mit Turbokühlung 
der Trommeln sind an der Hinterachse mit 
dem Differential zusammengefaßt, und ein MG- 
Getriebe wird zur Kraftübertragung benutzt. 
Der Lotus wird vornehmlich mit dem 1100 
ccm Coventry-Climax-Motor geliefert werden, 
aber auch der 1,5 Liter MG-Vierzylinder läßt 
sich einbauen. 

Gordon Wilkins 


Das passiert nur 


ein- oder zweimal in einem Jahrhundert 


Autokarten gibt es eine ganze Menge; brauchbare und weniger geeig- 
nete, solche, die nur über den Buchhandel zu beziehen sind, und andere, 
die nur an Tankstellen gratis abgegeben werden. Bei früheren Karten- 
besprechungen in der Rubrik „Neue Bücher“ hatte ich immer darauf hin- 
gewiesen, daß auf einer Autokarte das Gelände und die Eisenbahnen ein- 
gezeichnet sein müssen; an eine gute Karte muß man aber zwölf Forde- 
rungen stellen: 


1. Schnitt und Falzung: 


Je weniger ein Kartenblatt gefalzt ist, desto besser ist es. Denn der 
Autofahrer ist kein Generalstäbler, der einen Dreimeterkartentisch zur 
Verfügung hat. Der Ausschnitt darf weder zu groß noch zu klein sein; 
im ersten Falle wird die Karte zu unhandlich, im zweiten kann man auf 
großer Fahrt überhaupt nichts damit anfangen. Geschlossene Reisegebiete 
— wie etwa der Schwarzwald — dürfen nicht zerschnitten sein. 


2. Der Maßstab: 


Je größer der Maßstab, desto mehr Einzelheiten können dargestellt 
werden. Wählt man den Maßstab klein, dann ist das dargestellte Gebiet 
zwar großräumig, aber jetzt kann man nicht mehr so viele Details unter- 
bringen. Man muß also zu einem Kompromiß kommen. Und der heißt 
1:200000. Dabei ist die Übersicht noch gewährleistet, und gleichzeitig 
können noch Einzelheiten bis zur Auflösung der Gemeinden in Ortsteile 
untergebracht werden. 


3. Die Projektion: 


Wird auf einer Karte nur ein beschränktes Gebiet dargestellt, so ist 
der systematische rechtwinklige Schnitt mit Nordausrichtung der Mittel- 
achse das Gegebene. Solchermaßen paßt ein Kartenblatt an das andere. 
Ein Gradnetz auf dem Kartenrand erleichtert die jeweils genaue geo- 
graphische Lage festzustellen. Bei Einzelblättern müssen Übergriffe vor- 
handen sein; im Interesse der Wirtschaftlichkeit sollten diese aber nicht 
zu groß sein. Kleine oder gar keine Übergriffe bedingen ein mühsames 
Hinwegquälen über zerschnittene Gebiete. 


4. Die Klarheit des Kartenbildes: 


Autokarten muß man auch unter ungünstigen Lichtverhältnissen lesen 
können. Deshalb stehen Deutlichkeit und Eindeutigkeit an der Spitze der 
Forderungen. An erster Stelle sollte immer die Darstellung des Geländes 
liegen. Denn in der Natur sieht der Betrachter zuerst das Gelände und 
dann erst die darin verlaufende Straße, nicht umgekehrt. Auch Farb- 
gebung und Zeichenschlüssel spielen hierbei eine entscheidende Rolle. 


5. Die Zuverlässigkeit: 


Autokarten werden von der privaten Kartographie hergestellt, die sich 
auf die Ergebnisse des staatlichen Vermessungswesens stützt. Das Karten- 


wesen in Deutschland fällt heute in die alleinige Kompetenz der elf Bun- 
desländer, eine zentrale Instanz ist nicht vorhanden. Amtliche Karten sind 
in ihrem Inhalte z. T. stark veraltet. Eine neugebaute Umgehungsstraße 
erscheint hier oft erst nach 5—8 Jahren. Ein brauchbares Kartenblatt muß 
also die zahlreichen neuen Verkehrswege, die Ortsumleitungen und neu- 
angelegten Siedlungen eher als die amtlichen Unterlagen erfassen. 


6. Die wirklichkeitsgetreue Darstellung: 


Auf einer guten Karte muß alles so dargestellt werden, wie es der Be- 
schauer sieht: die Bodenerhebungen und Täler, der Kurvenverlauf der 
Straßen, der Wald, die Eisenbahnlinien mit Unter- und Überführungen 
oder schienengleichen Übergängen, und schließlich muß auch der Siedlungs- 
charakter der Ortschaften herauskommen: die Streusiedlungen des Allgäus 
wird man anders darstellen müssen als Straßendörfer in Norddeutschland 
oder Haufensiedlungen in Sachsen. Ein Dorf ist in der Natur aber nie- 
mals ein Kreis! 


7. Die Beschriftung: 


Diese conditio sine qua non ist auch wieder ein Kompromiß: in der 
Natur ist sie nicht vorhanden, aber der Autofahrer braucht sie. Es hängt 
nun vom Geschick des Kartographen ab, möglichst viel Einzelheiten zu 
bringen (Ortsnamen möglichst zwölffach nach Einwohnerzahlen abgestuft) 
und trotzdem das Landschaftsbild — was immer das Primäre ist — zu 
erhalten. Deshalb müssen die Schriftzeichen klar sein, und die Namen 
kleinsten Grades, die man weniger braucht, dürfen nur so groß gehalten 
sein, daß sie gerade noch gelesen werden können. Anderenfalls wird das 
Landschaftsbild durch die Überdrucke vergewaltigt. 


Ss. Die Entfernungsangaben: 


Kilometerzahlen, die bei Fernfahrten aus Einerwerten addiert werden 
müssen, sind unpraktisch. Genau so Dezimalen außer dem Wert 0,5. Einzel- 
entfernungen braucht man aber auch. Deshalb muß man von einer guten 
Karte verlangen, daß die Entfernungsangaben in Nah- und Fernkilometer 
eindeutig unterteilt sind. Schriftmäßig gilt dasselbe wie bei Punkt 7. Ent- 
fernungsangaben auf Nebenwegen kann man sich schenken. 


9. Einzelheiten, die der Autofahrer braucht: 


Je mehr Einzelheiten eine Autokarte bringt, desto besser ist sie. Da 
müssen die landschaftlich schönsten Strecken irgendwie gekennzeichnet sein, 
aus der Karte muß hervorgehen, ob eine Straße einen staubfreien Belag 
hat, in welcher Richtung Steigungen liegen und ob diese über 5, 10 oder 
15°/6 haben (Zwischenwerte sind nebensächlich), wo genau die Paßhöhen 
liegen und möglichst müssen auch noch Neben-, Feld- und Fußwege eip- 
getragen sein. 


10. Angaben, die auch interessieren: 


Auf einer Karte kann nie genug verzeichnet 


sein. Badegelegenheiten, Campingplätze und 
Zeltmöglichkeiten, ‘Aussichtspunkte mit Rich- 
tungsangabe, kulturhistorische Bauwerke und 


sonstige Sehenswürdigkeiten, besonders schöne 
Wanderwege, Sessellifte und Bergbahnen, einzel- 
stehende Hotels und Landes-, Regierungsbezirks- 
und Kreisgrenzen (aber möglichst unauffällig) 
sollten eigentlich auch eingezeichnet sein. Sol- 
chermaßen ausgestattet ist dann eine Autokarte 
nicht mehr einfacher „Wegweiser“, sondern uni- 
versell brauchbar. 


11. Angaben, die die Orientierung 
erleichtern: 


Sich in unbekannter Gegend nach der Karte 
zu orientieren, ist für viele nicht einfach. Des- 
halb muß das, was man im Gelände sieht, auch 
auf der Karte verzeichnet sein: ob ein Weg in 
einem Dorf vor oder hinter der Kirche abzweigt, 
wo nun auf der Karte der weithin sichtbare 
Funkturm liegt, welcher Ort das dort drüben sein 
könnte, bei dem die Kirche frei außerhalb steht, 
ob man schon an dem einsamen Forsthaus, dem 
Sägewerk, dem Feldkreuz, der kleinen Kapelle 
und dem Steinbruch vorbei ist, und in welchem 
Ortsteil man die Jugendherberge zu suchen har. 
Das sind alles Einzelheiten, die man heute von 
einer guten Karte verlangen muß. 


12. Die Gebrauchstüchtigkeit: 


Autokarten sind Gebrauchsgegenstände. Deshalb muß man von ihnen 
verlangen, daß sie sich nach ein paar Regenspritzern nicht gleich in ihre 
Primfaktoren auflösen, daß sie es klaglos vertragen, auch mal geknickt 
in die Rocktasche gesteckt zu werden, und vor allem sollten sie zusammen- 
gelegt das übliche Prospektformat 10 X 20 cm nicht wesentlich über- 
schreiten. Harte Schutzumschläge sind unpraktisch; dadurch wird die Karte 
sperrig und reißt beim Auseinanderfalten im offenen Wagen an den 
DE nangsstellen ein. 

Es muß hier ganz offen ausgesprochen werden, daß uns bisher das Aus- 
land in guten Karten (besonders die Schweiz, Italien und Frankreich) 
überlegen war, aber selbst die sonst vorzügliche Michelinkarte gewisse 
Nachteile aufwies. Und in Deutschland fehlte seit Jahren ein modernes, 
einheitlich angelegtes, universelles Kartenblatt 

Während eines Presseempfanges wurde uns nun die grundlegend neue 
Deutsche Generalkarte 1:200 000 vorgestellt, die das erste von Deutschland 
in diesem Jahrhundert im großen Maßstab in einheitlicher Ausführung 
mit systematischem Blattschnitt versehene Kartenwerk ist und in allen 
Teilen den eingangs aufgestellten Forderungen entspricht. Seine Entstehung 
verdankt es der schöpferischen Initiative von Mairs Geographischem 
Verlag in Stuttgart und der großzügigen Förderung durch die Deutsche 
Shell AG. 

Der Name „Generalkarte“ besagt, daß dieses Kartenwerk generell für 
Touristik, Verkehr und Wirtschaft verwendbar ist. Acht Blätter liegen 
bereits vor, die restlichen 18 sollen bıs zum nächsten Jahre folgen. Gleich- 
zeitig werden von den wichtigsten Verkehrsgebieten (bisher Schwarzwald 
und Bayrische Alpen) Sonderblätter herausgegeben. Das Einzelblatt kostet 
2.20 DM, ein Sonderblatt 3.80 DM. 


Oberfläche Deutschlands so dargestellt, wie sie der Wirklichkeit in allen 
ihren Details entspricht. 

Wie gründlich man bei ihrem Entwurf vorging, erhellt daraus, daß 
zur Klärung der wichtigsten Vorfragen bıs zur Schaffung des ersten Muster- 
blattes drei Jahre vergingen. Für jede Farbe, die später gesondert gedruckt 
wurde, wurde eine eigene Originalzeichnung in doppelt so großem Maß- 
stabe angefertigt; jeder Name auf den Schriftplatten wurde einzeln aus- 
geschnitten und als kleines durchsichtiges Häutchen unter Zuhilfenahme 
von Pinzette und Lupe aufgeklebt. Um die Geländezeichnung möglichst 
plastisch zu bekommen, verwendete man die Farbspritzpistole (Luftpinsel). 
Nachdem die großen Originale zur Durchsicht an Hunderte örtlicher Ge- 
währsleute gegangen waren (um inzwischen eingetretene Veränderungen 
noch abzufangen), wurden diese Originale auf photographischem Wege 
verkleinert. Zwischen der Herstellung der Originalzeichnungen und dem 
Kopieren der Zinkplatten für den Offsetdruck lag die mehrfache Her- 
stellung von Kopien auf Glas und Astralon auf dem Atzwege, um so zeit- 
beständige „Fortführungsoriginale“ zu erhalten. Die Einrichtung der Farb- 
platten Für den Druckvorgang erforderte — um die nötige Präzision zu 
bekommen — bis zu zwölf Stunden; um eine einwandfreie Druckqualität 
zu erhalten, mußten Temperatur und Luftfeuchtigkeit dauernd konstant 
gehalten werden. 

Gleichzeitig wurden die beiden letzten Bände der Baedeker-Shell- 
Autoführer (Bd. 9: Harz und Heide und Bd. 10: Nordsee—Ostsee) vom 
gleichen Verlag herausgebracht, so daß die Serie, die Deutschland von den 
Alpen bis zum Meer umfaßt, jetzt vollständig ist. (Preis pro Band 4.80 DM.) 
Von der Shell-Autokarte 1:1000000 „Straßen und Sehenswürdigkeiten“ 
erfolgte ein.Neudruck; er eignet sich besonders zur Planung größerer 
Reisen innerhalb Deutschlands. Auch hier sind die schönsten, schnellsten 


Wer die Deutsche Generalkarte kennt, muß einen neuen Maßstab bei 
der Beurteilung von Karten anlegen; denn hier wird zum ersten Male die 
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In der letzten Zeit war in der Offentlich- 
keit wieder sehr oft von endgültigen Rück- 
trittsabsichten Hermann Langs die Rede. 
Wir halten es für richtig, darauf hinzuwei- 
sen, daß Lang von sich aus nie ernsthaft 
die Absicht hatte, zurückzutreten. Er hat je- 
doch bis zur Stunde keinen definitiven Be- 
scheid von der Daimler-Benz-AG. über 
seine weitere Verwendung als Rennfahrer 
erhalten. Es ist uns unverständlich, daß 
man lang, der großartige Erfolge für 
das Untertürkheimer Haus errungen hat, 
so einfach auf Eis legt. 


* 


Die Continental hat einen Universal- 
rennreifen entwickelt, der für alle Strecken 
und bei jeder Witterung verwendet wer- 
den kann. Der aus dem Typ Monza ge- 
schaffene Reifen hält im Abrieb doppelt 
so viel aus wie alle früheren Modelle und 
hat damit den Vorsprung der italienischen 
Konkurrenz nicht nur eingeholt, sondern 
sogar überholt. Was seine Bodenhaftung 
anbetrifft, so soll man in dieser Beziehung 
bei der Mercedes-Benz-Rennmannschaft 
alle Sorgen los sein. Damit braucht die 
Daimler-Benz-AG in Zukunft nicht mehr 
mehrere Reifenmodelle mitzuführen, son- 
dern kommt mit einem Typ aus. Der für 
diesen enormen Fortschritt verantwort- 
liche Techniker ist kein anderer als der 
sehr eng mit der Materie verwachsene 
Continental-Renndienstleiter Hans Klenk. 
Die Erkenntnisse, die Klenk zu dieser Uni- 
versallösung inspirierten, wurden bei ein- 
gehenden Fahrversuchen auf der Rollbahn 
eines ehemaligen Feldflugplatzes in der 
Nähe von Stuttgart gewonnen. Dort wer- 
den auf zwei engen kreisförmigen Kursen 
— ca. 64 Meter im Durchmesser — mit dem 
Mercedes - Rennwagen Reifenversuchsfahr- 
ten durchgeführt. ‚Die dabei auftretenden 
Zentrifugalkräfte machen es erforderlich, 
daß die Fahrer im Sitz ähnlich wie beim 
Flugzeug angeschnallt werden. 

* 


Die Genesung des in Turin so schwer 
verunglückten Maserati-Rennfahrers Ser- 
910 Mantovani macht gute Fortschritte. 
Der 26jährige Italiener äußerte, wieder 
fahren zu wollen, sobald er eine entspre- 
chende Prothese erhalte. Mantovani hofft, 
durch systematisches Training eines Tages 
so weit zu sein, daß er auch wieder Renn- 
wagen fahren kann. Übrigens wäre das 
nichts Ungewöhnliches, denn seit mehreren 
Jahren fährt beim 500 Meilenrennen von 
Indianapolis der Amerikaner Bill Schind- 
ler mit, der ebenfalls eine Beinprothese 
hat und nach seinem Unfall nicht weni- 
ger als 60 Midget Car-Rennen gewann. 


* 


Vor einiger Zeit haben wir unseren Le- 
sern einen Bericht unseres Pariser Korre- 
spondenten Jean Bernardet von dem neuen 

ormel 1-Rennwagen Amedee Gordinis 


angekündigt. Nun, die Konstruktion des 
Wagens steht kurz vor dem Abschluß, 
kann aber im Augenblick nicht verwirk- 
licht werden, da Gordini das dazu not- 
wendige Geld fehlt. Wir würden es offen 
gestanden mit Bedauern registrieren, wenn 
der bisher unverwüstliche Gordini nicht 
doch noch einen hoffentlich endgültigen 
Ausweg aus dieser Misere finden würde. 
Er war der einzige, der bisher die im 
Grand Prix-Sport traditionsreichen franzö- 
sischen Farben nach dem Kriege mit Nach- 
druck vertreten hat, nachdem Tony Lagos 
Wagen bereits seit längerer Zeit nicht 
mehr konkurrierten. 
* 


Der neue Vanwall Special soll in zwei 
verschiedenen Versionen erscheinen. Und 
zwar wird das eine Modell eine Radauf- 
hängung mit querliegenden Blattfedern ha- 
ben und mit außenliegenden Scheiben- 
bremsen ausgerüstet sein, während das 
andere Schraubenfedern und innenliegende 
Bremstrommeln ähnlich dem Mercedes-Benz 
hat. Außerdem beabsichtigt Vandervell, 
einen seiner Formel 1-Motoren an Stelle 
der vier Vergaser mit Benzineinspritzung 
auszustatten. Ob Peter Collins den zweiten 
Vanwall steuern wird, steht im Augenblick 
nicht fest, da Collins noch durch einen 
Kontakt mit einer Olgesellschaft gebunden 
ist, mit der Vandervell zur Zeit nicht zu- 
sammenarbeitet. 

* 


Gesamtsieger von Stuttgarts internatio- 
naler Rallye Solitude wurden die Belgier 
Harris/Haquin auf Alfa Romeo 1900 vor 
Berner/Berner auf MB 220 A und Schock/ 
Lucas auf MB 220 A. Nach einer 1500 km 
Langstreckenfahrt mit Regelmäßigkeitskon- 
trollen hatten die Tallnehmer eine 600 km 
lange Schwarzwaldstrecke, in die wie- 
derum sogenannte Geheimkontrollen ein- 
gebaut waren, zu bewältigen. Am Schau- 
insland fand eine Bergprüfung statt, bei 
der‘Träger auf Porsche mit 11:25,9 Schnell- 
ster war vor Schock auf Mercedes-Benz 
220 A, der 11:37,8 erreichte. Bei der Ge- 
schwindigkeitsprüfung, die aus drei Run- 
den auf der neuen Solituderennstrecke be- 
stand, erwies sich der Porsche-Fahrer Jeser 
mit 19:22,9 vor Träger mit 19:36,4 und Har- 
ris auf Alfa Romeo mit 19:44,3 als Schnell- 
ster. Bei dem Slalom, das auf dem Malms- 


heimer Flugplatz durchgeführt wurde, 
schnitt schließlich Schock vor Blendi auf 
AUTO woran 


Soon! 


und miserabelsten Straßen besonders gekennzeichnet. (Preis 3.20 DM.) 


Porsche als Bester ab. Siegerin der Da- 
menwertung wurden Rut/Köbler auf Ford. 


* 


Auf persönliche Intervention des schwe- 
dischen Prinzen Bertil wird die Daimler- 
Benz AG. mit Fangio, Moss, Kling und 
Herrmann bei dem am 7. August in Kri- 
stianstad stattfindenden Großen Preis von 
Schweden starten... Neue Rekordver- 
suche will NSU Ende April/Anfang Mai auf 
dem Freimanner Abschnitt der Autobahn 
München-Ingolstadt mit der „Liegestuhl- 
Konstruktion“ von Gustav Adolf Baumm 
veranstalten. Baumm greift mit einer 50 
ccm- und einer 125 ccm-Maschine die Re- 
korde der Klassen 50, 75, 125 und 250 ccm 
an... Das Weltmeisterschaftspaar Noli/ 
Cron wird auch in diesem Jahr mit der Ein- 
spritz-BMW in der 500 ccm-Seitenwagen- 
klasse an den Start gehen und seinen Titel 
verteidigen... Bei dem aus Anlaß des 
Grand Prix von Pau dort durchgeführten 
Motorradrennen siegten Faust/Remmert auf 
BMW mit 85,5 km/st vor Drion/Stoll auf 
Norton... . Siegerin des Damen-Rallye 
von San Remo wurde die italienische Gröä- 
fin della Chiesa auf Lancia B 22. Die Deut- 
sche Rosemarie Schleheck konnte sich mit 
ihrem Porsche 1300 als beste Ausländerin 
an fünfter Stelle placieren.... Wie man 
aus Italien hört, will der technische Direk- 
tor von Lancia und Konstrukteur des For- 
mel-Rennwagens, Jano, zurücktreten. Jano 
ist 64 Jahre alt... Beim 12-Stundenrennen 
von Huy in Belgien siegte Dreißer_. auf 
Mercedes-Benz 220 A vor Reip auf BMW 
und Thomas auf Chevrolet-Corvette. Die 
bekannte Belgierin Mile. Thirion beabsich- 
tigte auf einem MB 300 SL zu starten. Der 
Wagen bekam jedoch im Training einen 
Hinterachsschaden und konnte bis zum 
Rennen nicht mehr hergestellt werden ... . 
Beim Großen Preis von Europa in Monte 
Carlo wird Farina voraussichtlich schon den 
neuen Ferrari-Zweizylinder fahren. Inzwi- 
schen haben bereits Mercedes-Benz, Lan- 
cia, Maserati, Gordini und Vandervell ihre 
Nennun abgegeben. Daneben werden 
sehr wahrscheinlich der neue DB 750-Kom- 
pressor und der italienische Giaur 750 mit 
Kompressor starten... Gesamtsieger der 
Rallye Porte Oceane mit Start und Ziel in 
Le Havre wurde der Franzose Esmery auf 
1,5-Liter Porsche ... . Beim Internationalen 
Rhein-Pokal-Rennen in Hockenheim, das 
am 8. Mai stattfindet, wird die deutsche 
Wagensportsaison mit einem Wertungslauf 
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für die Sportwagen bis 1500 ccm und zwei 
Rennen für Seriensport- und Gran Turismo- 
Fahrzeuge bis 1300 und 1600 ccm eröffnet 
Bu: Wagen wurden bis jetzt für das 
500 Meilen-Rennen von Indianapolis ge- 
meldet. Darunter befindet sich auch der 
Vorjahressieger Bill Vukovich, der diesmal 
den Vierzylinder-Special von Lindsey Hop- 
kins steuern wird. In der Liste ist Ferdi 
nicht enthalten . . . Bundespräsident Heuss 
hat wieder die Schirmherrschaft für den 
diesjährigen Großen Preis von Deutschland 
übernommen, der über 22 Runden geht... 
Fangio erhielt für seine 1954er Erfolge auf 
Mercedes-Benz die Mercedes-Benz-Sieger- 
nadel in Gold und Brillanten... 400 000 
DM will das Regierungspräsidium Nord- 
baden für den Ausbau des Hockenheim- 
ringes als Versuchs- und Rekordstrecke zur 
Verfügung stellen... 
* 


Bei den Rennen um die Coupes de Paris 
siegte der Braunschweiger Kurt Kuhnke 
auf Cooper-Norton im Lauf der Formel 3 
um den Circuit de Paris mit 102,65 km/st 
vor Hechard auf D. B. Den Coupe de Paris, 
offen für Sport- und Rennwagen bis 4,5- 
Liter, gewann der Belgier Pilette auf Gor- 
dini Formel I mit 161,8 km/st vor dem Eng- 
länder Hamilton auf Jaguar Typ D und 
Picard auf 3-Liter Ferrari. Der Deutsche 
Seidel, der in diesem Rennen auf einem 
Porsche 550 Spyder 1500 startete, wurde 
Neunter hinter dem 3-Liter Gordini von 
Ramos. Die Gran Turismo-Kategorie sah 
Marx auf Porsche als Gesamtsieger vor 
seinem Landsmann Profichet auf BMW. In 
der Tourenwagenklasse bis 1000 cm gab es 
mit dem Sieg von Culbert auf DKW einen 
weiteren deutschen Markenerfolg. Die Ren- 
nen fanden auf der 6,28 km langen Bahn 
von Montlhöry statt und gingen über rela- 
tiv kurze Distanzen. 

* 


Seinen Formel-Rennwagen will Hans 
Klenk verkaufen. Der von Klenk weiterent- 
wickelte und absolut narrensicher ge- 
machte Monoposto ist neben der üblichen 
Karosserie noch mit einer Vollstromlinien- 
verkleidung ausgerüstet. Er wiegt trocken 
525 kg und hält den Avus-Rundenrekord 
für Formel-2-Fahrzeuge. Hans Herrmann 
fuhr ihn übrigens beim Großen Preis von 
Deutschland 1953 auf dem Nürburgring und 
wurde gegen starke italienische Konkur- 
renz Neunter. Wie wir hören, soll der 
startfertige Wagen zu einem sehr günsti- 
gen Preis angeboten werden. 


* 


Ray Amm tödlich verunglückt! Der ehe- 
malige Norton-Werksfahrer, der 1953 und 
1954 für das Birminghamer Werk die eng- 
lische Tourist Trophy in der Senior-Klasse 
gewann, stürzte beim Rennen um den 
Goldpokal von Imola so schwer, daß er 
kurze Zeit später im Hospital von Imola 
verschied. Gümo 
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Autobahn, Traum aller schnellen Leute, er- 
dacht und gemacht für Hundertmeilenwagen. 
Aber sie ist nicht ohne Mucken — wie man sieht 
— und deshalb nicht ohne Unfälle. 

Wunder, daß überhöhte Geschwindigkeit als 
eine der häufigsten Urfallsursachen bezeichnet 
wird. Genau betrachtet, liegt darin auch ein Fünk- 
ıhen Wahrheit, denn in der Tat brauchten unsere 
Großväter noch keine Verkehrsunfallkommandos. 
Theoretisch wären wir unfallfrei, wenn sich die 
Fahrzeuge nicht bewegten. Ohne „Fahr“ aber 
wären alle „Zeuge“ unsinnig wie eine Pfändung, 
die bei einem Obsthändler fruchtlos verläuft. 

Nun haben wir Menschen Laster, und der 
Wunsch, immer noch ein bißchen schneller zu 
sein als der liebe Nächste, ist vielleicht das be- 
merkenswerteste unserer Tage. Dennoch, ehrliche 
Unfälle infolge überhöhter Geschwindigkeit sind 
normalerweise selten, sie kommen am ehesten auf 
Autobahnen und sonstigen schnellen Straßen vor. 

Hier haben wir einen. Jenes fahrbare Schlaf- 
zimmer überseeischer Provenienz, das nunmehr 
mit zerknautschter Weste dasteht, fuhr kurz 
vorher noch mit ziemlichem Dampf auf dem 
Ofen in entgegengesetzter Richtung. „Ziemlich 
viel Dampf“ läßt sich insofern noch präzisieren, 
als der Wagen kurz vor dem Unfall einen mit 
rund 120 km/st fahrenden Mercedes 220 über- 
holte, also selbst rund 140 km/st am Zeiger ge- 
habt haben dürfte. 

Nach dem Überholen zog der Wagen sachte 
auf die rechte Fahrbahnseite und ebenso sachte, 
wenn auch wild bremsend, wieder nach links, 
direkt auf den Brückenpfeiler los, von dem er 
dann — sich mehrmals um sich selbst drehend — 
abprallte und schließlich auf der gegenüberlie- 
senden Fahrbahnseite zum Stehen kam. 

Alle Welt wird bei dieser Schilderung des 
Unfallherganges die Ursache ausschließlich in 
der hohen Geschwindigkeit, möglicherweise in 
irgendeinem Fehlverhalten des Fahrers suchen. 
So geschah es dann auch. 

Nun sind aber 140 km/st Geschwindigkeit 
für eine gute Autobahnstrecke gar nicht so ‚auf- 
regend viel. Womit wir denn bei der Frage wä- 
ren, unter welchen Umständen eigentlich nach 
menschlichem Ermessen die Fahrgeschwindigkeit 
zu hoch ist. 


Justitia sieht dies so: Die Fahrt ist zu rasch, 
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wenn der Fahrer im Notfalle — unter Berück- 
sichtigung der Schrecksekunde — zum Anhalten 
einen längeren Bremsweg braucht, als die Ent- 
fernung ist, auf die er ein etwa auftretendes 
Hindernis wahrnimmt. 

Der Kraftfahrzeugführer muß sich also alle 
Hindernisse vor Augen halten, die sich ihm er- 
fahrungsgemäß möglicherweise in den Weg stel- 
len werden und demgemäß seine Fahrgeschwin- 
digkeit so einrichten, daß er sein Fahrzeug unter 
Berücksichtigung aller Verhältnisse noch recht- 
zeitig zum Halten bringen kann. 

Das alles läuft auf einen in der Jurisprudenz 
immer wieder auftauchenden Begriff hinaus: 
Vorhersehbarkeit. Damit aber wird das für 
uns erst richtig interessant, geht es im End- 
effekt doch um unseren eigenen Kopf. Frage 
also: Konnte der Fahrer des verunglückten Wa- 
gens vorhersehen, daß ein Hindernis in Gestalt 
eines Brückenpfeilers seiner Reise ein ruckartiges 
Ende bereiten würde? 

Damit sind wir bei der Frage, deretwegen 
wir zunächst so viele Worte gemacht haben und 
mit deren Antwort wir einen neuerlichen Beweis 
für die Tatsache erbringen möchten, daß die gei- 
stigen Fähigkeiten, die ein Kraftfahrer mobil 
machen muß, spürbar oberhalb dessen liegen, 
was beispielsweise zum Verkauf von Harzkäse 
erforderlich ist. Auch Autobahnfahrt ist da nicht 
auszunehmen, wenn auch bemerkenswert viele 
Leute glauben, hier komme es nur darauf an, 
cinen starken Motor zu haben und soviel Kraft 
im Fuß, das Gaspedal bis untenhin durchzu- 
treten. 

Zurück zu unserem Unfall. Ergänzend ist 
noch zu berichten, daß am Unfalltage ein mit- 
telstarker, böig auftretender Wind herrschte, der 
bei Geschwindigkeiten über 100 km/st — so be- 
richteten Zeugen — deutlich spürbar am Wa- 
sen zerrte, sonst aber höchst harmlos einherblies. 
Wenn aber drei Fahrer etwa gleichschwerer Wa- 
gen diese Feststellung getroffen haben, dann darf 
man ja wohl mit einiger Berechtigung anneh- 
men, daß der Unfäller den Wind auch irgendwie 
bemerkt haben muß. Zumal er weit oberhalb 
100 km/st fuhr. Nun ist so ein mittelmäßiger 
Wind, selbst wenn er stoßweise bläst, kein Grund 
zu übertriebener Beunruhigung. 

Hier führt die Strecke kilometerweit durch 


Mile 
das sein? 


15. Seitenwind 


waldartigen Baumbestand und ist daher ziemlich 
windgeschützt. Nur kurz vor der Unfallstelle 
ist dieser Waldessaum auf einer Strecke von viel- 
leicht 50 m unterbrochen, eben richtig, um den 
Wind wie aus einer Düse austreten und an vor- 
beifahrende Kraftfahrzeuge empfindliche Ohr- 
feigen austeilen zu lassen. So geschah es denn 
auch. 

Der Fahrer, auf dem windgeschützten Strek- 
kenabschnitt wahrscheinlich arglos geworden, sah 
sich plötzlich — wie von Riesenfäusten gepackt 
— gegen den Brückenpfeiler geschleudert. Arg- 
!osigkeit und Gedankenlosigkeit gehören aber zu 
den eifrigsten Handlangern des Unfallteufels. 
Nach den Erfahrungen, die unser Mann auf 
Grund der herrschenden Windverhältnisse ge- 
sammelt haben mußte, hätte er an der Unfall- 
stelle wegen des plötzlich abreißenden Wind- 
schutzes mit einem Windstoß rechnen und sein 
Verhalten danach einrichten müssen. Nicht um- 
sonst behaupten unfallfreie Fahrer, daß sie — 
bei freier Straße — den Verhältnissen neben der 
Fahrbahn viel viel mehr Aufmerksamkeit wid- 
men als der Straße selbst. 


Nun sind sich die Fachleute noch keines- 
wegs restlos über die Zusammenhänge zwischen 
Fahrbahnreibung undFahrgeschwindigkeit klar. 
Es steht aber fest, daß ein stehender Wagen 
nur von einem orkanartigen Sturm von sei- 
nem Standort entfernt werden kann, was — 
empirisch gefolgert — besagen will, daß sich 
die Fahrbahnreibung mit zunehmender Ge- 
schwindigkeit verringert, so verringert, daß 
ein mittelstarker Wind, der die Seitenfläche 
eines mit 100 km/st fahrenden Wagens trifft, 
bereits einen so starken Seitendruck erzeugt, 
daß er die Reibungskräfte übersteigt und der 
Wagen leicht abgetrieben wird. Windgefahren 
kann man wirksam nur durch entsprechende Ver- 
ringerung der Geschwindigkeit begegnen. 


Einer plötzlich und unerwartet seitlich ein- 
brechenden Windbö steht man — bei hoher 
Geschwindigkeit — ziemlich hilflos gegenüber. 
Nur blitzschnelle Reaktion vermag dann das 
Schlimmste zu verhüten. Eine Möglichkeit 
haben wir schon genannt: Bremsen und Ge- 
gensteuern. Die wirksamere Abwehr: Man 
wirkt einer auftretenden Kraft wie beim Judo 
nicht entgegen, sondern weicht ihr aus, um so 
eine günstigere Ansatzmöglichkeit für die Ab- 
wehrbewegung zu erreichen. Auf diesen Fall 
übertragen heißt das: Nicht gegensteuern, son- 
dern sich vom Wind — u. U. unter Begün- 
stigung des Abtriebs durch entsprechenden 
Steuerausschlag — wegtragen zu lassen auf die 
gegenüberliegende Fahrbahn. Wir wissen nicht, 
ob der Gegenverkehr das im Augenblick des 
Unfalles zuließ. Nehmen wir aber an, es sei 
so gewesen, dann könnte unser Mann wahr- 
scheinlich noch quicklebendig sein. 

Ähnliche Situationen können übrigens ent- 
stehen, wenn der Wind steif und beharrlich 
seitlich auf dem Wagen steht und der Wind- 
druck plötzlich — etwa beim Überholen eines 
Lastwagens — abreißt. 

Wie gesagt, Autofahren ist nichts für Tran- 
susen. In jeder Fahrsekunde hellwach zu sein 
ist die wichtigste Vorbedingung für unfall- 
freies Fahren. Bu. 


; 


Fahren Sie diesen Motor über 100000 Kilometer: auch 
dann noch reagiert der 1,5 Ltr. OPEL-Kurzhubmotor ela- 


stisch und geräuscharm auf jede Willensregung des Fahrers. 
Dieser Motor ist nicht nurgut,er hat sich als unbedingt zuverlässig 
bewährt - über einen Zeitraum von 18 Jahren hinweg. Damals eine 
europäische Sensation mit dem verschleißmindernden kurzen Hub und 
hängenden Ventilen, heute ein bis in Kleinigkeiten ausgereifter Motor, 
der seinesgleichen sucht. Urteilen Sie selbst. Im OLYMPIA und im REKORD 
zeigt der 1,5 Ltr. OPEL-Kurzhubmotor täglich aufs neue seine brillierenden 
Eigenschaften. Lernen Sie auf einer Probefahrt das große Anzugsvermögen und 
die Geschmeidigkeit dieser Maschine kennen. Informieren Sie sich beim OPEL- 


Händler über die außerordentlich 


günstigen Finanzierungsmöglichkeiten. 


OPEL 
OLYMPIA 


DM5990.- aw. 


OPEL 
der Liser Au40 


ltücksichtsvolles Fahren ehrt den OPEL-Fahrer 


ADAM OPELAG.:RUSSELSHEIM AM MAIN 


OPEL-Händler überall - Im Ausland Vertrieb und Kundendienst durch die weltumfassende Organisation der General Motors 


B.MEIER 


As — Die NSU-Quickly ist das meistgekaufte Moped Deutschlands. En sale Nicht mehr laufen - 
R euerfrei ! ü 
LU) Preis DM 540.- Anzohlung DM 145.- Zulassungsfrei | Quickly kaufen | 


BRENNER ZENTREN RETTET ET PEZTEETEZENEELDTNL ERSCHIEN LADE STELLTE RR AESTRAN TED ET DEELLTEEN MEI TRSZEITSTZÄLZECHEELELWLLK 


Geländegängiger Hanomag 


Der 1,5 Tonnen-Hanomag-Allrad-Lastwagen besitzt den gleichen Auf- 
lademotor wie der normale 2,5 Tonnen-Hanomag-Diesellastwagen. Die 
Aufladung des Vierzylinder-Viertakt-Diesels (2,8 Liter, 65 PS) besorgt ein 
mechanisch angetriebenes Roots-Gebläse. Bei Straßenfahrt werden nur die 
Hinterräder des Fahrzeugs angetrieben, auf schlechten Wegen oder bei 
Geländefahrt wird mit dem Geländegang auch der Antrieb der Vorder- 
achse zugeschaltet. Die Steigfähigkeit im 1. Geländegang beträgt 69 Prozent. 
Der Allrad-Lastwagen hat einen Radstand von 3400 mm, eine Bodenfrei- 
heit von 260 mm, eine Watfähigkeit von 700 mm und mit 3 Meter-Pritsche 
ein Leergewicht von 2700 kg. Für das Fahrzeug wurde auch eine Seil- 


winde mit einer Zugkraft von 3000 kg bei einer Seillänge von 50 m ent- 
wickelt. 


die Herrenunterwäsche 
— 
auch für Knaben 


Sie gibt vollendet: 


@ Sicherheit (masculine support) 
® Elan 
® Bequemlichkeit 


HERSTELLER: VOLMA WIRKWAREN GMBH HECHINGEN/HOHENZ. Referenzen: Jeder Jockeyträger ! 
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Neue Bücher 


Die brüllende Straße 


Der Kampf um die PS, das große Abenteuer unserer Zeit, von Heinz-Jürgen Plathner 
und Wilhelm Bittorf. C. W. Leske-Verlag, Darmstadt, Bleichstraße 4, 244 Seiten 
DIN A 5, dazu 48 Bildseiten. Ganzleinen DM 14.80. 


Zunächst: Dieses Buch ist weit besser, als man dies hinter seinem. reißerischen, 
wenn auch nicht ungeschickten Titel vermutet. „Die brüllende Straße“ ist gewisser- 
maßen ein Monumentalgemälde unserer motorisierten Welt. In kühnen, manchmal 
gewagten Darstellungen ist die technische, sportliche und wirtschaftliche Entwicklung 
von Automobil und Motorrad von den Uranfängen bis heute eindrucksvoll auf- 
gezeichnet und zu einer wuchtigen Gesamtschau zusammengeträgen. Mit künst- 
lerischer Großzügigkeit freilih waren die Verfasser nicht immer auf die Porträt- 
echtheit ihrer Figuren bedacht, womit ich sagen will, daß das Buch leider in zahl- 
losen Fällen sachliche Unrichtigkeiten aufweist. Aber man muß das Werk eben 
wohl wirklich als Gemälde, als großen Roman betrachten, denn nur ganz selten 
gelingt es, Realitäten aus der nüchternen Welt der Technik so fesselnd, so „rund“ 
an den Leser zu bringen. Plathner und Bittorf, zwei ehemalige „Spiegel*-Redak- 
teure, bedienen sich dazu eines unnachahmlich lebendigen Stils, setzen mutig einen 
Pinselstrich neben den anderen, und es kommt ihnen nicht darauf an, mit bunten 
Farbkleksen ihr Bild zu beleben. Zaghaft sind sie bestimmt nicht, sonst würden 
nicht nur die bewußten kleinen Schnitzer fehlen, sondern auch manche Meinung, 
manche Tendenz, über die man geteilter Ansicht sein kann. Aber auch das ist eine 
Stärke dieses Buches gegenüber vielen anderen, daß es überhaupt eine Meinung 
vertritt, daß es Stellung bezieht zu den Problemen, mit denen sich die motorisierte 
Welt herumzuschlagen hat. Nun, als Quelle, aus der man fachliches Wissen schöp- 
fen könnte, ist „die brüllende Straße“ nur mit äußerster Vorsicht zu gebrauchen, 
aber lesenswert ist sie dennoch, und zweifellos gehört sie zu den bedeutendsten 
Autobüchern der letzten Jahre. w.o 


Kleiner Auto-Knigge 


Vom ersten Kratzer bis zur Meisterschaft, von Thaddäus Troll, mit Zeichnungen 
von Ferdi Afflerbah, Sanssouci-Verlag „Die Arche“, Zürich, Susenbergstr. 50, 
64 Seiten, kartoniert DM 3.80. 


Thaddäus Troll versteht es trefflih, durchaus alltägliche Geschichten aus denı 
Leben mit dem Auto sarkastisch zu erzählen. Mit seinen Beiträgen in verschiede- 
nen Zeitschriften hat er uns damit schon viel Spaß gemacht. Doch dieses Büchlein 
hat uns ein wenig enttäuscht. Kann man den Thaddäus Troll vielleicht nur in 
kleinen Dosen genießen oder pflegen seine Geschichten sonst wirklich besser zu 
sein als die im „Kleinen Auto-Knigge“? Und die, die uns darin einigermaßen 
gefielen, kamen uns schon ziemlich bekannt vor. W.O©O. 


Mein Kraftfahrzeug 
bei der Einkommensteuer-Veranlagung 


von Dr. jur. Otto Hoeres, Motor-Presse-Verlag, Stuttgart, Postfach 1042, 1. Auflage 
1955, 64 Seiten DIN A 5, broschiert DM 2.50. 

Die schöne Zeit der Einkommensteuer-Erklärung steht unmittelbar bevor. Gerade 
rechtzeitig hierzu erscheint die obige Broschüre, die Aufschluß darüber gibt, wie 
die Kosten der Kraftfahrzeughaltung dabei zweckmäßig berücksichtigt werden. 
Selbstverständlih sind alle Fragen nach dem neuesten Stand der einschlägigen 
Verordnungen behandelt. Es ist sowohl für Gewerbetreibende wie auch für Privat- 
leute — einschließlich der Arbeitnehmer! — ein äußerst nützlicher Leitfaden, der 
einen u. U. auf beträchtlihe Ersparnismöglichkeiten hinweist. °. 


Horex: Geschichte der Windsbraut 


Vor einiger Zeit widmete ich dem Panzer-Tashenbuh ein paar freundliche 
Worte, weil mir dessen Inhalt als Techniker sowie des archivarischen Wertes wegen 
gut gefiel. Prompt wurde ich von einigen Lesern als böser Militarist beschimpft, 
der ich ganz gewißlich nicht bin. Heute blüht mir vielleicht Ähnliches. Die Motor- 
radfahrerei ist nicht mein Metier. Vor mir aber liegt ein Buch, das mich hell zu 
begeistern vermag. Vielleicht kommt nun einer und jammert, jetzt ist der auch ein 
Motorradnarr geworden ... 

Die Horex-Werke feiern ihr 30jähriges Geschäftsjubiläum. Es ist üblich, daß 
Firmen bei derartigen Anlässen Festschriften herausgeben, die manchmal sogar 
ganz interessant sind. Dieses Horex-Buch aber ist in seiner Art etwas wirklich 
Einmaliges. Rund 220 farbige Zeichnungen von Siegfried Werner geben einen präc- 
tigen Überblick über alle Modelle und Details, die in der 70jährigen Geschichte des 
Motorrads aus irgendeinem Grunde besonders erwähnenswert sind. Nicht, daß da 
etwa die Marke Horex im Vordergrunde stünde, nein, ganz objektiv sind hier alle 
zusammengestellt ohne Rücksicht auf Marke oder Nationalität. H. W. Bönsch hat 
dazu treffliche Erläuterungen gegeben. Gutes Papier und hervorragende graphische 
Gestaltung unterstreichen die repräsentative Note dieses geradezu einmaligen 
Buches. In unserer MOTOR-REVUE (Heft 8/1953) brachten wir bereits einen kleinen 
Vorabdruc. Liebhaber — und nur solche werden den Wert des Horex-Buces recht 
zu schätzen wissen — können es für DM 8,50 beim Werk bestellen (Horex-Werke 
KG. in Bad Homburg v. d. H.). oO. 


Zu den VDA-Typenblättern 


die bekanntlich an Stelle der früheren Typenbücer in ihrer 30. Ausgabe als 
Loseblattsammlung in 2 DIN A 4-Leinenbänden erschienen, kam nun die 1. Er- 
gänzungslieferung, bestehend aus 71 Typenblättern neuer oder veränderter Typen. 
Die ersten Ergänzungslieferungen für den Teil I kosten DM 29.50 (im Abonnement 


DM 11.80), für den Teil II DM 5.55 (im Abonnement DM 2.25). Sie sind wie das. 


Grundwerk durch den Umschau-Verlag, Frankfurt a. M., zu beziehen. 


RE TENNESSEE 


ho: 


REITER EST TELZENEERNLHLE 


ERRNETEHTE NETTE PR T ZE 


ZANCIT 


EETUETELEELELEL OR RSETEDENEEROLIN ENTER 


TERRAIN EIEEZEN TREE ET BEN TIE TSCHAD TERRA OFF TIER 


Zu genußreichen Fahrten gehören die zuverlässigen, 


preiswerten und deshalb überall bevorzugten 


M.-Landkarten und Eihrer 


Der einzige ganz Europa 
umfassende dreisprachige 


EUROPA- 
CAMPING- 


Führer 


einschließlich Nord-Afrika, 
mit über 1200 ausgesuchten 
Zeltplätzen und über 100 
Tourenvorschlägen sowie 
sonstigen Angaben, Hinwei- 
sen, Adressen usw. 


DM 4.80 


Auslandskarten 


ITALIEN 1:800000 DM 4.80 


ALPEN 1:800000 . . DM 4.80 
FRANKREICH 1:800000 DM 4.80 
DEUTSCHLAND 1:1 Mill. DM 3.80 
alle mit Kurzführern und 
Camping-Plätzen 


Touristen- und 
Straßenkarten 1:200000 


RHEINLAND-PFALZ-SAAR DM 3.80 
WESTFALEN-NIEDERRHEIN DM 3.80 
MITTELRHEIN-RUHR-MOSEL . DM 3.80 
SCHWARZWALD 5» DM 325 
STUTTGART-SCHWARZWALD- 
BODENSEE 
MAINTAL-STUTTGART 
STUTTGART- ZÜRICH 
60 km rund um STUTTGART . 


STR DusäTRASSEHKARTE 


DM 3.80 
DM 3.50 
DM 3.50 
DM 3.00 


Autokarten 1:400000 


NORD-DEUTSCHLAND mit Schleswig-Holstein 
RHEINLAND-WESTFALEN-HESSEN ar 
SÜDWEST-DEUTSCHLAND (Frankfurt-Bodensee) 
BAYERN vom Main bis zu den Alpen . 


DM 2.80 
DM 2.80 
DM 2.80 
DM 2.80 


Verlangen Sie unsere kostenlosen Spezialverzeichnisse über 
Autokarten, Reise- und Camping-Führer vom In- und Ausland. 


REISE- u. VERKEHRSVERLAG - STUTTGART 


Postfach 730 


Gutenbergstraße 21 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf [AUTO veres 


29 


30 


RECHTZEITIG ERSCHEINT! 


Unentbehrlich für Ihre Einkommensteuererklärung: 


Dr. jur. Hoeres, Steuerberater 


Mein Kraftiahrzeug 


bei der Einkommen- 
steuerveranlagung 


1. Auflage April 1955 


(Wichtig bereits jetzt für die Einkommensteuererklärung 1954) 


AUS DEM INHALT: Aufwendungen für private und 
gewerbliche Kraftwagen - Der Kraftwagen des Arbeit- 
nehmers - Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstätte - 
Unfallschäden bei der Einkommensteuer - Mietkaufverträge 
im Kraftfahrzeugh. bei der Einkommensteuer - usw. usw. 


Herr Dr. H. Römer, Rechtsanwalt u. Steuerberater, schreibt: 


Der Kampf um die Anerkennung der mit Anschaffung und Unterhalt 
eines Kraftwagens verbundenen Ausgaben als Betriebsausgaben bzw- 
Werbungskosten bei der Einkommensteuer führt laufend zu Ausein- 
andersetzungen zwischen Steuerbehörde und Steuerpflichtigen. Es 
ist daher zu begrüßen, daß nunmehr in obiger Broschüre eine zusam- 
menfassende Darstellung vorliegt, die unter Verwertung der neuesten 
Rechtsprechung und Verwaltungspraxis sämtliche für den Kraftfahr- 
zeughalter wichtigen einkommensteuerlichen Fragen unter Beibrin- 
gung zahlreicher Beispiele klar und gemeinverständlich behandelt. 
Die Ausführungen weisen darauf hin, wie der Kraftwagenhalter durch 
zweckmäßige Ausnutzung der Wahlmöglichkeiten des Einkommen- 
steuergeselzes in gesetzlich erlaubter Weise einen Teil seiner Unko- 
sten auf den Fiskus verlagern kann. Hingewiesen sei z. B. auf die ver- 
schiedenen Bewertungs- und Abschreibungsmöglichkeiten, auf die 
Behandlung des Wagens als Betriebs- oder Privatvermögen, auf die 
bei Veräußerung eines Wagens sich ergebenden Fragen usw. 

Auch alle für den Arbeitnehmer in Betracht kommenden Fragen sind 
erörtert, wobei namentlich die Rechtslage bei Fahrten zur Arbeits- 
stätte vor und nach der Steuerreform dargestellt ist. 

Die steuerliche Auswirkung von Autounfällen ist ebenfalls behandelt. 
Die Verwertung der Ausführungen kann bereits bei der Einkommen- 
steuerveranlagung für 1954 zu erheblichen Steuerersparnissen füh- 


ren. 


64 Seiten Din A 5, Preis DM 2.50, Porto —.15 


BESTELLEN SIE DAHER UMGEHEND! 


Falls nicht bei Ihrem Buchhändler erhältlich, direkt vom 


MOTOR-PRESSE-VERLAG, Stuttgart, 


Postfach 1042 Telefon 67140, 67149 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 
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is miotori- 


Als vor ziemlich genau 10 Jahren die letzten harten Stücke durch 
Deutschlands Frühlingsluft flogen, waren die Probleme von uns Deutschen 
wesentlich andere als heute. Es gab überhaupt nur ein Problem, denn alles 
drehte sich ums Essen. Aber reden wir nicht davon: wer es mitgemacht hat, 
weiß es sowieso, und die andern glauben es eh’ nicht. Drei Jahre später hat- 
ten wir uns soweit hochgerappelt, daß wir langsam daran denken konnten, 
auch in unserm Äußeren wieder wie zivilisierte Mitteleuropäer zu erschei- 
nen. Es kam die große Zeit der Konfektionäre und Schneider, an die sich 
jene der Möbelfabriken anschloß. Dann wurde das Wohnen zum Problem 
Nr. 1. Es ist soziologisch äußerst interessant, zu verfolgen, daß nach der 
Erfüllung der drei selbstverständlichen Postulate des Essens, Sich-Anziehens 


und Wohnens unmittelbar als nächstes das Reisen folgte. Der alte Traum 


des In-die-Ferne-Schweifens erlebte eine nie zuvor in solchem Umfang 
stattgefundene Realisierung, und es spricht alles dafür, daß das auch in Zu- 
kunft so bleiben wird. Denn eines Tages treibt es jeden eben einfach mal für 
14 Tage oder 4 Wochen von seinem vertrauten Finanzamt hinweg. 

Daß, wer nur immer kann, auf seinen eigenen vier Rädern durch die 
Lande rollt, versteht sich am Rande. Die Auto-Industrie hat das ihre dazu 
getan, um das sicher und komfortabel zu bewerkstelligen, ohne freilich so 
weit zu gehen, daß unser fahrender Raum gleichzeitig als motorisiertes Bett 
benützbar wäre. Dies aber gerade ist es, was ziemlich häufig wünschenswert 
erscheint. 

Haben Sie schon einmal versucht, anläßlich des 24 Stunden-Rennens von 
Le Mans im Umkreis von 35 km dieser französischen Landschaft ein (nicht 
vorbestelltes) Hotelzimmer zu bekommen? Oder haben Sie sich noch nie 
darüber geärgert, wenn Ihnen an einem schönen Fleck der Riviera, der zum 
Übernachten einlud, für Ihr mäßiges Doppelzimmer der Gegenwert von 400 


Reutter-Liegesitze im VW und im Kapitän (oben). 


ET kon 
u 
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km Benzin für Ihren VW abgezapft wurde? Da müßte man bequem im 
Wagen schlafen können! 


Die Stuttgarter Firma Reutter & Co., die übrigens die Karosserien für 
die allerersten VW-Prototypen gebaut hat und heute serienmäßig die 
Porsche-Aufbauten herstellt, hat sich dieses Problems — nach unserer obigen 
Aufstellung müßte es die Bezeichnung IV a tragen — erfolgreich angenom- 
men. Sie fertigt Liegesitzbeschläge u.a. für alle DKW-, Mercedes-Benz-, 
Opel- und VW-Typen, wobei beim VW eine Sitzschienen- Verlängerung ein- 
gebaut wird, die das Vorfahren der Sitze bis weit nach vorn ermöglicht. 
Wenn man dann noch die Lehne der hinteren Sitzbank heraushebt und als 
Keil verwendet, kann man zu zweit im VW tatsächlich bequem schlafen und 
morgens direkt neben jenem See erwachen, der zum Bade ladet. Der ganze 
Spaß kostet einschl. Montage ca. 110 DM pro Sitz. Beim Opel-Kapitän mit 
durchgehender Sitzbank wird er allerdings beträchtlich teurer, weil für ihn 
zwei ganz neue Einzelsitze hergestellt werden müssen, ist dafür aber auch 
— im wahrsten Sinne des Wortes — entsprechend größer. 


Diese Liegesitzbeschläge haben außer der durch sie gegebenen Schlaf- 
möglichkeit natürlich noch eine Reihe anderer Vorteile. Wenn man auf län- 
gerer Fahrt etwas bequemer sitzen möchte, um die ermüdeten Muskeln zu 
entspannen, wenn man bei angestrengter Nachtfahrt und schlechtem Wetter 
die Rückenlehne mehr im Kreuz als Stütze haben möchte, genügt ein leichter 
Fingerdruck, und die Verzahnung der Liegesitze wird entsperrt. Durch 
Federdruck kommt die Rücklehne dann allein nach vorn, während man sie 
nach hinten durch den Druck des Rückens in die gewünschte Lage bringt und 


wieder arrettiert, indem man den Finger vom Hebelchen nimmt. 
Bequemer geht’s nimmer! —n 


Werkfotos (4) 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf AUTO maToR 
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neue Rekorde 


mit der weltberühmten Qualitäts-Zündkerze 


Am 18. März 1955 fuhren Richard v. Frankenberg 

und Walter Ringgenberg in der Klasse bis 1500 ccm 
auf Porsche 550, Spyder, mit Champion-Kerzen in 
Montlhery 6 neue internationale Klassen-Rekorde. 

5 200 Meilen 212,28 km’h - 500 Meilen 208,30 km/h 
5 500 km 208,13 km/h - 1000 km 206,70 kmh 
RA 3Stunden 207,95 km:h -6Stunden 206,75 kmh 
% Wechseln auch Sie Ihre Kerzen. Verlangen Sie Champion 
X mit dem patentierten 5-Rippen-Isolator. Dann können 
* Sie feststellen, was Ihr Wagen wirklich leisten kann. 


” Verlangen Sie einen neuen Satz vollzündende 


CHAMPION 


Kerzenwechsel 
% 
& ZUNDKERZEN alle 15000 km 
x 
5 
{ 
R 
3: 


Das Kupplungspedal ist überflüssig 


IHRE NERVEN 
SCHONT KUPPLUNGSBELAG 
MACHT SIE VERKEHRSSICHER 


IHREN AUTOHÄNDLER 


SCHONT 


ZU BEZIEHEN DURCH 


Auskünfte und Prospekte: 
KUPPLOMAT VERTRIEBSGESELLSCHAFT KG. 
DÜSSELDORF, GRIMMSTRASSE 36-38 - Ruf 681980 u. 681867 


Sport 


Tiroler Feuerzangen-Boule 


Ein netter Abend, wenn Sie Ihren Gäsien mal was ganz anderes 
vorsetzen. Das gibt staunende Gesichter. Geheimnisvolle blaue 
Flammen schmelzen den Zucker und lassen ihn in den duftenden 
Wein tropfen. Und wie fein das schmeckt. Alle Zutaten finden Sie im 
„Feuerzangen Karton” und zwar2/lFlaschen Südtiroler Naturwein, 
1 Flasche „Feuertropfen” 50 Vol.”/, 200 ccm, 1 Zellglasbeutel Raffi- 
nadezucker, feine Gewürze, 1 Feuerzange und das Original-Rezept 
Kaum glaublich, wie wenig das kostet, nämlich bare 9 Mark 
70 Ptennige {natürlich einschl. Porto und Verpackung) und das für 
eine ganze Tafelrunde. Lieferung nur beschränkt möglich. Schicken 
Sie heute noch’ den Vorzugsschein an die Grenzkellereien 


Brüder Buchner Passau 1 


7 


l . Senden Sie mir bevorzugt per - „Feuerzangen-Karton” DM . 9.70 

Vorzugsschein: Nachnahme und porto- und F Karton” DM 12.50 
I grüder Buchner, Passau 1 Verpackungstrei m. Rückgabe- „reuerzangen-Karton . 

. 2 recht v.5 Tagen b.Nichtgefallen Inhalt wie oben, jedoch besonders schöne 

I Meine Anschrift lautet: Auslese. - Weine mit Wachstumsangabe 


yY) ; 
"7 Zelte 
" Wohnanhänger 


\ Camping-Bildkatolog 
gratis 

luftmatratzen - Schlafsäcke 
N > Klappstühle -Tische - Kocher 


SPORT-BERGER - ROTHSCHWAIGE 551 


Post Dachau vor München 


ICHTENFELD 


HAMBURGI 
Sprinkenhof2 « Fernruf 33 2857-59 


Im guten Fachhandel erhältlich 


Autopolster -Schonbezüge 
„FAMOS“ 
Ich sage Ihnen allesmitHumor! für alle alten und neuen Fahrzeugtypen 
Zu jeder Zeit zeige ich Ihnen an: 

@ ob Ihr Motor in Ordnung ist 


® ob Sie rechtzeitig schalten 
@ ob Sie auch wirtschaftlich fahren. 


Der Export-Markt 


kennt keine Grenzen, 


selbst in den entlegensten 
Weltwinkel trägt er das 


Ich warne Sie sofort, wenn etwas an 
Ihrem Motor nicht in Ordnung ist. deutsche Angebot. 
Mit meiner Hilfe sparen Sie 10 — 20% 
Benzin und viele unnötige Reparatur- 
kosten! 


Sie brauchen nur nach meinen Stellun- 
gen zu fahren ...Das ist alles! 


Der Export-Markt 


Fahrzeuge, j 5 
ee See a Landmaschinen ... der Schwamm für 
spartBenzinun und Zubehör strahlende“ W. $ 
schont seinen r Z ende agen: 
Motor: Friedrich Eggestein KG Vogel-Verlag, schont und pflegt, 
Adıtangi Autozubehörfabrik Coburg/Bayern Wasch und leden 
Grenze der wirt- Vorsfelde i.Brschwg.b. Wolfsburg 


schaftlichen 
Fahrweise. 


Achenbach-Garagen 
— Schuppen - Hallen 
an MT Fahrradständer 
ı feversicher und 


zerlegbor, aus 
verz.Stahlblech 


Gebr. Achenbach, G.m.b.H. 
(21b) Weidenau (Sieg) - Postfach 188 


Oweh ... 
mein Fahrer hat 
zuviel Geld und 
verschwendet 
Benzin! 


linkauf Deines Sattels 


& ig 


Fragen Sie Ihren Fachhändler! 

Kostenloser Prospekt und Be- 

zugsquellennachweis durch: Den prakt. Camping - Bedarf vom 

Stuttgarter Camping - Haus, 
Stuttgart, Kronenstraße 3 


Comping-Kotolog gegen Schutzgebühr von DM -.50 


Alleinverkauf: Motor Company 


Frankfurt /a. Main - Adalbertstrahe 31 PAGUSA-WERKE’HAMBURG-SCHENEFELD 


Die immer 
zuverlässige Batterie für 
Zündung, Starter, Licht! 


Accumulatorenwerk Hoppecke Carl Zoellner +Sohn 


Hoppecke/Westfalen 
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Stabilisator für den Taunus 15 MH 


Der Taunus 15M hat serienmäßig keinen Stabilisator. In der Schweiz 
wurde jedoch ein solcher hierfür entwickelt, dessen Vertrieb für Deutsch- 
land der Ford-Dienst Otto Heitzmann KG. in Donaueschingen über- 
nommen hat. Das Gerät vermindert fühlbar die Seitenneigung der Karosserie 
bei schneller Kurvenfahrt, es ergibt damit eine größere Fahrsicherheit und 
trägt zur Schonung von Wagen und Reifen bei. Die Montage des Stabili- 
sators, der DM 86.— kostet, ist einfach und erfordert etwa eine Arbeits- 
stunde. Materialgarantie wird für die Dauer eines Jahres übernommen. 


Zündapp 200 S 


Mit dem neuen Modell 200 $ haben die Zündapp-Werke ein vornehmlich für Solo- 
betrieb gedachtes Rad mit sportlichem Einschlag geschaffen, das sich durch Fahrlei- 
stung und Komfort auszeichnet. Der Motor ist praktisch derjenige der Bella 200, der 
nominell 12 PS leistet (gemessen 13,4 PS bei 5500 U/min), angeflanscht ist ein Vier- 
gang-Ziehkeilgetriebe. Trotz der hohen Leistung mit dem ungewöhnlich hohen Dreh- 
moment von 1,8 mkg bei 3600 U/min konnte auf Ansaug- und Auspuffseite die Laut- 
stärke herabgesetzt werden. Die fächerförmige Zylinderdeckel-Verrippung und der 
große Zwischenraum zwischen Kotflügel und Steuverkopf sorgen für intensive Kühlung 
und Vollgasfestigkeit. Das Vorderrad ist teleskopgefedert, das Hinterrad schwingen- 
geführt und mittels ölgedämpfter Federbeine abgefedert. Überdimensionierte Bremsen 
von 160 mm Trommeldurchmesser, 3,25 — 16”-Räder, Zentralrohrrahmen und 90 W- 
Lichtanlage sind weitere erwähnenswerte Details. Die Maschine wiegt 131 kg und 
läuft garantiert 100 km/st. 


SELTENEN ETC DEINER NEETERE NK NER 


u . 
zwei Freundinnen haben? 
Wenn die eine von ihnen die (pP ist, dann dürfen Sie! 
Frage: Welche der beiden ist treuer? Auf die are von 


Dürfen Sie 


MESSERSCHMITT können Sie sich jedenfalls immer verlassen: 


vermögen ® Kraftersparnis 


auf das Hinterrad @ Steigfähigkeit ca. 30°), ® 


Preis einschließlich Sozius und Reserverad DM 1575.- - Prospekt und Handelsnachweis durch 


VESPA-MESSERSCHMITTWERK, Regensburg, Prüfeningerstrafe 161 v 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


REDIAHCTLERT EN RTRBEDECH NE 


® Leisiung des 150 ccm-Motors 5,5 PS ® Spitze ca. 
80 km/Std. @ Entsprechend versteiftes Fahrgestell und 


verbesserte Federwege ® Ausgezeichneies Anzugs- 


N 


MSHS 


& riffbereit muß „‚Hansaplast” 
g stets im Wagen liegen, damit 
5 kleine Verletzungen sofort hy- 
x gienisch verbunden werden 


können. „Hansaplast‘ wirkt 


[4 


Hansaplast 


Wund- nellverband, 


ORIGINAL sy 


SO 


PFLASTER 


DREVO 


Die dauernd plastische, 
luft- und wasserdichte 


EITHER WELT PPALTTE 


ur 


22, 


SEE 


Unübertroffen in Preis, Einfachheit und 
Zuverlässigkeit. Erstklassige Referenzen, 
Verlangen Sie Preis und Prospekte. 


DIPL.-ING. DR. E VOGELSANG 


REITZENSTEINSTR.5 RECKLINGHAUSEN FERNRUF 2665 


EEE 


K+F AUTOKARTEN 
€ millionenfach bewöhrt-höchste Genauigkeit 
% Mafstab 1:1 Million Mofstab 1:500000 
H Alpenländer..... .DM4.80 Benelx...... DM 4.80 

Deutschland-West . „, 3.80 Riviera... ... „4,50 

Frankreich . . . . ,„, 4.80 Süddeutschland . . „, 4.50 

Hallen... 2... Tre s..c „4.50 

Jugoslawien... . „, 4.50 

Mitteleuropa . . „ 4.80 Maßstab 

Spanien-Portugal . „4.80 1.0. Mil; 

Südskandinavin. . . am 12,5 Millionen 


Europa 


Mafistab 1:300000 
Schweiz TCS ... . DM 4.10 


Prospekte kostenlos über den Buch- und Fachhandel 


Ken, 


ERRANG ERTEILEN 


ZUMSTEINS LANDKARTENHAUS MÜNCHEN 22 - THIERSCHSTR. 11 - TELEFON 22139 


REEL 


durch Direktübertragung 


AUTO Maren 


Sport 
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sucht 


Ersatzteil- Spezialisten 


(Technischer Kaufmann) 


für die Bearbeitung der Ersatzteile- Aufträge. Kenntnisse in 
der Planung erwünscht. Alter bis 35 Jahre. 


Gute Entwicklungsmöglichkeiten werden bei entsprechender 
Eignung auch im Außendienst geboten. 


Ausführliche Bewerbungen mit handgeschriebenem Lebens- 
lauf, Lichtbild, Zeugnisabschriften, Gehaltsansprüchen und 
frühestem Antrittstermin sind zu richten an die Personalab- 


teilung der 


HANDMAG HAnzıneRstrasse 8 


Nervosität, Konzentrations-Schwäche, Unlustgefühle und 
Angstzustände überwinden, bedeutet eine wahre Erlösung. 
Warten Sie nicht länger, sondern verlangen Sie sofort 
ausführlichen Prospekt (kostenlos) von ANDRESEN, 
Hamburg 20 /EV 864 


Lüneburger Heide 


Schierhorn | Nordheide 


„Zum Naturschutzpark‘, Bes. R.Henk, 
Ruf: Holm-Seppensen 154 - 40 km v. Hamburg 
über Hittfeld - Jesteburg - Lüllau. Die preiswerte 
gute Küche, Veranda, gr. schattiger Garten. 


| Oberbayern | 


Mittenwald 


der hochalpine Ferienplatz am Karwendelgebirge. 
Zentr. Ausgangsp. f. Autotouren zu den schönsten 
Plätzen Südbayerns, Tirols und der Dolomiten. 


Alpenhotel Erdt. Modernes Haus, Südlage, 
Zımmer mit Balkon, neue Garagen, Parkplatz. 


A.D.A.C.-Vertragshotel 


Sporthotel Lautersee bei Mittenwald, 
1060 m, 50 B., Tel. 209, Skigelände. J. Kemser. 


München 


Weinstube &ottschalk n.d. Hofbräu- 
haus. Nachtlokal, warme Küche bis 4 Uhr früh, 
eig. Konditorei, Spez. v. Grill, Stimmungsmusik, 
gepfl. Fl.- u. Schoppenweine, Bew. Parkplatz. 

Josepha Warzlberger 


Schwarzwald 


Schluchsee 


Hotel Schiff. Sommer- und Wintersaison. 
Erstklassige Küche. Großer Parkplatz. Tel.: 52 
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Sie werden erwartet! - 


177711255 


Im ges. Bundesgebiet bestens eingeführte KFZ.-Zu- 


behäör-Vertriebsgesellschaft übernimmt lau- 


fend interessante Neuerungen. Angebote erbeten an: 


Motor Companie Vertriebsgesellschaft m. b. H. 
Frankfurt a. M.. Adalbertstraße 31 


Wildbad 


Hotel Post gegenüber den Bädern und der 
Bergbahnstation. Ganzjährig. Garagen. 


Fasano/Gardasee 


Hotel Centrale Fasano - ein sehr gepfl. 
Haus, in dem sich der deutsche Gast wohlfühlt. 


Lido Venedig 


Hotel Villa Nora - von deutschen Gästen 
bevorzugt - ADAC- und AvD-Mitglied - Strand- 
nähe - Garten - Garage. 


Rom 


Vietoria-Hotel.I.Kat.,ruh., gepfl., deutsch- 
spr. Personal, Parkpl. - Bes. u. Leiter: H. A.Wirth. 


Torbole, Gardasee 


Kaldor’s Hotel „Casa Beust‘, altbek. 
Patriziervilla, umgebaut, herrliche Lage, Bad, 
Garten, Parkplatz, Garage. Telefon Riva 51-11 


Südtirol 


Bozen, 265 mtr. 


Hotel Post-Europa. Gut bürg. Häuser m. 
75 resp. 65 B. mod. Garage. Parkpl. Innerebner. 


Brunico - Bruneck 

Hotel Post, Tel. Nr. 7. 80 Betten. Modernst 
eingerichtet. Direkt an der Reichsstr. Gr. Parkpl. 
Restaurant. Garage f. 40 Wagen. Bes. v. Grebmer 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 
Saor' 


AUTO-MARKT 


Günstige Gelegenheiten! 
BEZUGSQUELLEN 


(Sofortige Einschaltung, kleine Preise, 
günstige Rabatte) 
Kauf — Verkauf — Zubehör — Ersatzteile 


BMW 


BMW Sport, Original 328, 80 PS, mit reichlihem Zu- 
behör und Ersatzteilen, preiswert abzugeben. Angebote 
unter 4863 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 1791/1256 
Für BMW 328 werden folgende neue oder verwendbare 
Gebrauchtteile gesucht: 1 Zylinderkopf, 3. Vergaser- 
system, 1 Rennockenwelle, i Satz Kipphebelteile. An- 
gebote mit Preis und Zustandbeschreibung werden er- 
beten an Anneberg-Motors, Kopenhagen, Vesterbro- 
gade 95. 1795/1256 


BMW-Coup& 327 mit 80 PS-Motor, schwarz, guter Zu- 


stand, vor 8000 km neue Kolben. Schlafsitze, Radio, 
für DM 2800.— (Anz. 1800.—) verkauft: P. Weber, 
Nürnberg, Theodorstr. 11, Ruf 5 28 07. 1784/1256 


BMW Sport-Coup& Typ 327, 


generalüberholt, in schwarzer Lackie- 


rung, erstkl. Zustand, i. A. preiswert zu 
verkaufen. Klettgauver Auto-Zentrale, 
Wilhelm Hug, Tiengen/Oberrhein, 
Tel. 436 1778/1255 


FIAT 


Suche 1900, Typ Grand Luxe bzw. Grand Vue. Angeb. 
mit genauen Details erb. unter 4850 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, -Postf. 1042. 1751/1253 


Es empfehlen sich unseren Lesern: 


Corvara-Badia, Provinz Bozen 

Hotel Posta-Zirm, 1558 Mtr., Treffpunkt 
der Herrenfahrer im Gadertal. Ausgangspunkt für 
Autotourenin die Dolomiten. Tel.8. Kostner Franz] 


Karersee, 1609 mtr., Dolomiten 
Hotel Latemar. 150 B., mod. einger. Re- 
staurt. Gar., Parkpl. Tel. 3-92. Fam. Überbacher. 


La Villa, Val Badia 


Hotel Dolomiti. Sommer- und Winter- 
saison. Gutbürgerlich. Alle Bequemlichkeiten. 
Gemütliche Abende bei Südtiroler Wein. 


Mauls-Mules 
Gasth. Stafler, Mauls a. d.Brennerstr.,25 km 
v.d. Grenze entf., Hist. Gebd., modernis., Garage. 


Meran 


Hotel Continental, II. Rang. Zentrale 
Lage. Modern. Ganzjährig. Parkplatz. Garage. 


San Martino di Castrozza (Dolomiten) 1500 m 
Hotel Colbricon. Aller Comfort, 54 Betten, 
sonnige Terrasse, eig. Gar., Tel. 16. Bes.: Visona 


Sterzing, Vipiteno 

Parkhotel Stötter. Gutes Haus m. 70 B., 
mod., eig. Freiluftschwimmbad, Garage. Gleiche 
Leitung: Jaufenhaus a. d. Jaufenpaß (2000 m.) 


Waidbruck, Ponte Gardena 

Einkehr „Kalter Keller‘, das vielbe- 
sungene Gasth. a. d. Brennerstr., 20 km b. Bozen. 
Kalte u.warme Küche z.jed. Tagesz. Die Weintank- 
stelle zw. Bozen u. Brenner. Tel. 95-34. Jos. v. Lutz 


 SUTBROD 


rod Superior, Baujahr 1952, ab Mai 1953 erstmalig 
assen, 658 ccm, 52000 km gelaufen, bester Zu- 
preisgünstig zu verkaufen. Angebote erbittet: 
A Fußwinkel, Köln-Nippes, Tübinger Straße 18, 
Tel. 5 67 93. 1793/1256 


BE LANCIA 


Gutb 
zugel 
stand, 


Lancia Gen.-Vertr. E. Uebel, Automobile, Frankfurt/M., 
Günderrodestr. 5. An u. Verkauf, Ersatzteile. 1783/1255 
® 


: MERCEDES 


Mercedes 170 DS, Baujahr 1952, 70.000 km gelaufen, 
in bestem Zustand, tadellos bereift, dazu 2 Gelände- 
reifen für Winterbetrieb, Schiebedach, Becker-Auto- 
radio, Schonbezüge, Rückscheinwerfer, abzugeben. Bar- 
Preis DM 6500.—, Angebote unter 4862 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT”, Stuttgart, Postf. 1042. 1790/1256 
nr ET ET 7 re ET RE 
Mercedes 300 Li.nousine 52/84 000, schwarz, silbergraue 
Dach, sehr elegant, tadelloser Zustand, Beckerradi; 
„Nürburg“, Ersthand, DM 8500.—. Angebote unter 4869 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 1801/1257 


PEUGEOT 


Gen.-Vertr. W. Hagen Automobile Krefeld, Ostwall 


103, An- und Verkauf, Ersatzteile. 1786/1256 


PORSCHE 


Porsche 1,5 1 Cabriolet, dunkelblau, neuwertig bereift, 
ca. 38 000 km gelaufen, in allerbester Verfassung, aus 
erster Hand, mit Radio, Suchscheinwerfer und Nebel- 
lampen an kurz entschlossenen Käufer zum Kassapreis 
von DM 8500.— zu verkaufen. Fritz Knemeyer, Opel- 
Direkthändler, Gütersloh, Brochägerstr. 32. 1792/1256 
Suche Unfallwagen Porsche 1,3 1, Preis bis DM 2500.—. 
Angebote unter 4867 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 1798/1257 
1100 ccm Porsche (Cabr.) gesucht. Preisangeb. unter 
4861 an „das AUTO, MOTOR und SPORT*, Stuttgart, 
Postfach 1042. 1788/1256 
1,1 1 Porsche-Motor, Baujahr 54, neu, ca. 500 km ge- 
laufen in VW, Porsche-Getriebe 1954, neu mit Schalt- 
gestänge, Tourenzähler-Welle, zu verkaufen, DM 2000. 
Passend für VW. Karosseriebau Klenk, Fim.-Hausen, 
Industriehof. 1800/1257 


STUDEBAKER 


STUDEBAKER 


Gen.-Vertr. W. Hagen Automobile Krefeld. Ostwall 


103, An- und Verkauf, Ersatzteile, 


vw 


VW Export 1953, 26 000 km gelaufen, mit 1,5 1 Porsche- 
motor, Porsche-Synchrongetriebe, Duplexbremsen, Fest- 
preis DM 6000.— von Privat zu verkaufen. Angebote 
unter 4866 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 1797/1257 


VERSCHIEDENE 


Suche Sport-Coup& oder, Cabrio, auch älteres oder 
Ausländer. Mögl. Fotoangeb. an Postfach 29, Alsbach 
8..d. B. 1782/1255 


Suche Sport- oder Rennsportwagen bis 2,3 I mit oder 
ohne Kompressor, auch älteres Modell. Angeb. unter 
4871 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, 
Postfach 1042 1803/1257 


WOHNANHÄNGER 


Wohnanhänger! Berger-Sport-Sonderaufbau. Komfor- 
tabel eingerichtet mit großem Vorzelt, in bestem Zust. An- 
Balungewert DM 10 200.—. Wegen Auswanderung preis- 
günstig f. DM 4800.— abzugeb. J. Kusche, Mannheim, 
Spelzenstr. 3. 1779/1255 


* STELLENGESUCHE * 


Junger Kiz.-Elektriker sucht sich zu verändern. Nacı 
Möglichkeit Süddeutschland. Angebote unter 4865 an 
„das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
fach 1042 1796/1256 


* STELLENANGEBOTE * 


1787/1256 


Namhafte Versicherungsgesellschaft sucht für 
die Bearbeitung von Kraftfahrzeugschäden 


schriftgewandten Ingenieur 


in der 
Preiskalkulation und Kenntnissen des Straßen- 
verkehrsrechtes. 


mit Werkstättenpraxis, Erfahrung 


Bewerbungen mit Lichtbild, handgeschriebenem 
Lebenslauf, Zeugnisabschriften und Gehaltsan- 
sprüchen unter 4870 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 1802/1257 


* VERSCHIEDENES * 


EILT! Uniall am 28. 2. 1955 zw. Haslach/Hausach (zw. 
LKW mit Anhänger u. bl. VW): Der Herr i. nachfolg. 
VW wird dringend um Anschrift gebeten. Zuschriften 
unter 4864 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Postfach 1042. 1794/1256 


Weißwandige Reifen aus d. Dose. Orig.-Gummifarbe 
weiß, gar. kein Abplatzen d. Farbe, Dose DM 5.80 9. 
Nachn. A. F. Valenta, Salzgitter-Lebenstedt 5/3. 


x 
\ 


Teller- und Kegelräder, Achswellen, komplette 
Ausgleichgetriebe ab Lager. Hans H. Matz, 
Flensburg, Tel. 25 22. 1785/1256 


RUCKBLICK-SPIEGEL 


Neue moderne Form, besserer Überblick. 
Messing, verchromt 


Rein 
DM 10,40 Nachn.Vers. Prospekt anfordern! 
Deter Fischer, Auto-Zubehör, München 23, Ungererstr.5A 


Bella 150 ccm, erstklassiger Zustand, 2200 km gelauf., 
sofort gegen bar zu verkaufen. Angebote unter 502 
> „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
ach 1042. 


1682/1250 


Vom Versandhandel direkt an den Verbraucher, 
preisgünstigst, Nachnahme, frei Haus liefern wir 


Auto- und Motorrad- Zubehör 

Spezialität: Camping-Artikel und Faltgaragen 

für alle Fahrzeuge. Angebote unverbindlich. 
Versandhandel tür KFZ-Bedari K.Hilbertz - Uerdingen /Rh.,‚Posti. 


Pritschen-Anhänger 1,5—2 to zu kaufen gesucht. Angeb. 
über Zustand und Preis unter 431la an Annoncen- 
Förster, Düsseldorf, Mozartstr. 5. 1781/1255 
PPRLLTTIITTLLTLLIITEITLLTTLFLILEETTR 
Präzisions-Werk fürsämt. ® 
Motorrad:stat.u.KleinwagenMotore + 
Tele.Gabeln 2Takı-Zylinder : 
u.Rahmen richten ausbüchsen.lräsen ı 
er SER 
Rumi 125 ccm Supersport, 2 Zylinder, 2 Vergaser, 115 
km/st, neuwertig, 3000 km gelaufen, mit Ersatzteilen 
günstig zu verkaufen. Köln, Benesisstr. 20, Telefon 
22 36 89. 1789/1256 


Fiat 500, Vorkriegsmodell: Hinter-Vorderachse, Brems- 
anlage, Felgen, Kühlerhaube.Alles kompl. Motor Go- 
liath W 600 überh., kompl. mit Getriebe, el. Benzin- 
pumpe 6 V, 2 Zündspulen 6 V. Kühler DKW-Meister- 
klasse. 2 Tele-Dämpfer Jeep. Alles gut. Zust., günstig 
abzugeb. Raum Hagen. Ang. unt. 4868 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 1799/1257 


Fwieist dasschön 


Alles fürs | 


Alles fürs 
AUTOWANDERN 


Alles auf 
TEILZAHLUNG! 


_ R 
n.an Kan 


JIlustr. Handbuch kostenlos ! 
AUTOFREUND-HEMER HAI W. 


Betriebs- und Kundendienstleiter 


für die Reparaturwerkstatt einer unserer Filialen gesucht. 
Bewerbungen mit Zeugnisabschriften, Gehaltsansprüchen, 
Lichtbild, frühestem Antrittstermin usw. erbeten an 


FIAT Automobil-Aktiengesellschaft Heilbronn/N., Salzstraße 140 


1780/1255 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


CAMPING 


FRONTLENKER 
Typ „Wuppertal“ 90 PS 


Diesel mit Motorbremse, als: 
Möbelwagen mit 1 oder 2 Sitzreihen, Großraum- 
Kasten- oder Pritschenwagen, Langkipper. Lade- 

fläche bis 6800 mm. Kabine 3- bis 4-sitzif. 


N 


Spezialangebote durch: 


AUTOHANDEL WUPPERTAL 
DR. FRITZ FUNKENBERG 


Wuppertal - Elberfeld 
Vellendahler-Str. 212 ff., Ruf 43366/8 
außerdem: 


Alle Ersatzteile für PKW und LKW 
bei täglich mehrf. Expreßversand. 


Günstige Gelegenheiten in gebrauchten 
Dieselkippern, Allradkippern, Kipper- 
und Möbelwagen-Anhängern, 
Finanzierung und Kaufmiete. 
Besichtigung auch Sonntag vorm. 


STEYR-Motorkipper 5 to 


Werkpreis DM 22.550, kompl. Sonderausführung 
DM 22.850, prompt lieferbar. 


10tägige Führerscheinferienkurse $5477, 5° 


Fahrschule BODE, Seesen (Harz), Bismarckstr. 45a 


Freiw. Auto-Versteigerung 
(gebrauchte Kfz. aller Marken und Preise) 


nächsten Dienstag, 11 und 16 Uhr 
Besichtigung und Nachverkauf täglich 
(4) H. Bauer, Kfz.-Versteigerer, 
Frankfurt/M.-Süd, 
Ziegelhüttenweg 37 - Ruf 65414 


EINE GUTE NACHRICHT FÜR SIE: 
DIE NEUE 


Dießstahbsi L 
KOSTET NUR NOCH: 


ad 


DM 14,90 


ÜBERLINGEN - BODENSEE 
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Die Nomaden 
des 20. Jahrhunderts sterben aus 


Der Vampir Bürokratie ist von einer Emsig- 
keit, die es wert, wäre, sprichwörtlich zu wer- 
den. Er ordnet, verordnet und zerordnet unser 
Leben bis in die kleinsten Winkel. 

Noch heute nennen sich die Freunde des 
Campings stolz die „Nomaden des 20. Jahrhun- 
derts“. Der Stolz wird ihnen vergehen! Das 
„Camping“ ist noch keineswegs ausreichend ge- 
ordnet, sagten sich nämlich die Bürokraten des 
Innenministeriums von Nordrhein-Westfalen 
(wahrscheinlich auch die anderer Länder), und 
sie gaben eine „Ordnung des Zelt-(Camping-) 
wesens“ heraus. Sie ist ganze zehn engbeschrie- 
bene Schreibmaschinenseiten lang und beweist, 
welcher Art die Sorgen sind, die Bürokraten 
haben. 

Nach einigen einleitenden Feststellungen 
kommt das Innenministerium unseres volkreich- 
sten Bundeslandes auch schon auf die „Bekämp- 
fung_der Gefahren des Zelt-(Camping)wesens“ 
zu sprechen. Der unvoreingenommene Leser wird 
nun annehmen, darunter seien zunächst die ge- 
sundheitlichen Gefahren zu verstehen oder die 
Gefahr eines Waldbrandes, die mit dem Kaffee- 
kochen der Campingfreunde verbunden sein 
mag. Aber wer so denkt, der kennt die nordrhein- 
westfälischen Bürokraten nicht, denn das sind 
sittsame Leute. Für sie ist die erste, die wichtigste, 
die allerbrennendste Gefahr die sittliche. Was 
kann doch in solch einem Zelt alles passieren! 
Auf so engem Raum und ganz ohne Kontrolle, 
ohne Vorschriften (aus dem Innenministerium), 
ohne „Richtlinien für das Campingwesen“ (auch 
aus dem Innenministerium)! Die Bürokraten 
strahlten. Hier ist etwas, das sie noch nicht um- 
gepflügt haben, hier ist noch ein weites Feld für 
emsige Reglementierer. Zehn Schreibmaschinen- 
seiten also sind die Ausgeburt dieser Emsigkeit, 
und auch die Nomaden des 20. Jahrhunderts 
sterben aus. 

Über „Betrieb von Campingplätzen“ lesen 
wir unter römisch vier: „In die Campingplatz- 
ordnung muß eine Bestimmung über die An- und 
Abmeldung aufgenommen werden. Die Registrie- 
rung kann geschehen in Form eines Meldebuches 
oder einer Meldekartei. Die Richtigkeit der An- 
gaben im Meldebuch oder in der Meldekartei ist 
durch Einsichtnahme in die amtlichen Personal- 
ausweise...“ und so weiter, immer so weiter! 
Ade Romantik des Campings! Oder Freunde, 
werdet „wilde“ Zelter, werdet die von den 
Bürokraten verfluchten Kannibalen des 20. Jahr- 
hunderts! 

Noch eines sei schamhaft weitergegeben: Ab- 
satz 5 der „Campingplatzordnung“. Er lautet: 
„Das gemeinsame Übernachten von Personen ver- 
schiedenen Geschlechts in einem Zelt ist nur Ehe- 
paaren oder Kindern in Begleitung der Eltern 
gestattet.“ Man hört beim Lesen noch das Kni- 
stern der Bürokratengehirne. Nur keine Mög- 
lichkeit auslassen, nur so formulieren, daß man 


AUG MOTOR fr 


sport! 


gegen alle Eventualitäten gemeinsamen Über- 
nachtens gefeit ist, nur hier, ausgerechnet hier 
keinen Fehler machen, der Unsittlichkeit keine 
Lücke lassen! Aber die emsigen Bürokraten kön- 
nen zufrieden sein. Wer sich nach ihrer „Cam- 
pingplatzordnung“ richtet, hat keine Chance. 


Ordnung und Freiheit sind aufeinander be- 
zogen. Das gilt nicht allein für ausgeklügelte 
staatsrechtliche Systeme, sondern, wie das Innen- 
ministerium von Nordrhein-Westfalen uns be- 
wies, auch für das harmlose Freiluft-Nächtigen 
der Zeltbesitzer. Aber der Mensch bringt es 
immer wieder fertig, Ordnungen und Verord- 
nungen dieser Art geschickt zu umgehen. Das ist 
eine Selbsthilfe. Auch die Campingfreunde, so 
möchte man ihnen wünschen, werden ihre Aus- 
wege finden. Wolf Gang 

(Aus Frankfurter Rundschau) 


Aufgepicktes 


Können Sie sich vorstellen, daß man eines 
ganz geringfügigen Blechschaden-Unfalls wegen 
für ein Jahr und drei Monate ins Zuchthaus 
kommen kann? Just das passierte einem zweiund- 
dreißigjährigen Autofahrer, den das Landgericht 
Stuttgart wegen Anstiftung zum Meineid derart 
hart verurteilte. Bei besagtem Unfall nämlich 
war der Mann leicht angetrunken (1,4 Promille) 
und sofort bekam er es mit der Angst zu tun, er 


könne da womöglich seinen Führerschein ver- 
lieren. So folgte er der Anregung eines mitfah- 
renden Freundes, er solle doch einfach behaup- 
ten, ein entgegenkommender Wagen habe ihn 
geblendet. Er und sein Freund machten vor Poli- 
zei und Gericht die falsche Aussage, der Freund 
als Zeuge sogar unter Eid. Das kostete diesen ein 
Jahr und zwei Monate Zuchthaus, der Autofah- 
rer selbst erhielt sogar noch einen Monat mehr 
wegen der Anstiftung zum Meineid, alldieweil 
der Freund seine Aussage zunächst nicht be- 
schwören wollte, Darum, liebe Leute, bleibt lie- 
ber schön bei der Wahrheit. Meineid pflegen die 
Gerichte noch schwerer zu bestrafen als die 
schwersten Verkehrsdelikte nichtprominenter An- 
geklagter. 


Eu 


Ted Allein ist Toilettenwärter in einer gro- 
ßen Fabrik in Bretfort (England). Er ist bei sei- 
nen Arbeitskollegen recht beliebt, obschon er 
einen Fehler hat, nämlich einen Geiz, den man 
schon nicht mehr als Sparsamkeit bezeichnen 
kann. Und nun hat sich Ted Allein den neuesten 
Rolls Royce gekauft, für den er 20 Jahre lang 
eisern gespart hatte, und fährt damit zu seinem 
Arbeitsplatz. Der Wagen des Toilettenwärters 
ist größer und eleganter als der des General- 
direktors und die der anderen leitenden Herren 
des Werkes. Ted Allein ist jetzt glücklich und 
zufrieden. 


Das deutsche Wunder: Denn sie fahren doch! 
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Ihr Acker liegt doch M 
100 mfr. weiter rechts! 
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Anzeigen mit 


10%, 3 mit 15%, 6 mit 20% Rabatt. 


aner Vergaser-Fahrzeuge 


. fahren mit keinem Kraftstoff wirtschaftlicher als mit 
ESSO BENZIN und erzielen dabei höchste Leistung. 


Für Sonderansprüche empfehlen wir ESSO EXTRA, den 
Kraftstoff unübertroffener Klopffestigkeit 


und größter Reinheit. 


